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EXPOSE DES MOTIFS

1. CONTEXTE DE LA PROPOSITION

. Justification et objectifs de la proposition

Le marché intérieur ne peut fonctionner correcteémnsans un systeme de transport efficace et
s(r, qui est un secteur essentiel de I'économiat €o jouant le réle le plus important dans le
systeme de transport intérieur, le transport roupese un certain nombre de défis
socioéconomiques et environnementaux (changemeénatajue, pollution atmosphérique,
bruit ou encore congestion). La tarification rotgigpeut jouer un réle incitatif clé en faveur
d’opérations de transport plus propres et plucadfs, et doit absolument étre concue de
maniere cohérente pour garantir le traitement éblét des usagers de la route et le
financement durable des infrastructures.

La directive 1999/62/CEfournit le cadre juridique concernant la taxatibes poids lourds
pour l'utilisation de certains axes routiers. Biige a éliminer les distorsions de concurrence
entre les entreprises de transport en harmonisagtgssivement les taxes sur les véhicules et
en instituant des mécanismes équitables pour iicéion des infrastructures. Elle fixe les
niveaux minimaux des taxes sur les véhicules pssipbids lourds et précise les modalités de
la tarification des infrastructures, y compris larigtion du montant des redevances en
fonction des performances environnementales deswiék.

Toutefois, la directive actuelle ne contient pasl@hents contribuant spécifiguement a la
réduction des émissions de £@ovenant des transports. En 2014, le niveau iaésséins de
CO, dues au transport routier dépassait encore de I1cEMi de 1990. Les voitures
particulieres représentent la part la plus élev@eas émissions (plus de 60 %), tandis que
celle des poids lourds est en augmentation. ®indance actuelle se poursuit, la réduction des
émissions ne sera pas suffisante pour atteindm@bjestifs de I'UE fixés pour 2030 et 2050.

Les infrastructures routiéres se dégradent dansdwreux Etats membres, faute d'entretien
approprié. Les dépenses publiques consacréesteetien des routes ont diminué dans 'UE
d’environ 30 % entre 2006 et 2013 et représentadeht¥o du PIB en 2013 (contre 1,5 %
en 1975 et 0,8 % en 2008). Cette situation entrdimerses incidences négatives d'ordre
économique, social et environnemental, notammeathausse des frais de fonctionnement
des véhicules, des émissions sonores et polluames|ongement des temps de parcours, des
accidents, et des effets négatifs sur I'’économie.

La législation en vigueur ne s’applique qu’'aux poldurds et ne concerne aucun des autres
véhicules. Dans ce domaine, qui inclut notammesntvi@tures particulieres, et en I'absence
de limites spécifiques, le risque existe que lex ptes vignettes de courte durée soit
comparativement trop €levé et, partant, que lesgarsaoccasionnels, principalement
étrangers, soient discriminés. Un autre problénterpi@l de discrimination, commun a tous
les types de véhicules, est la compensation degersaationaux en cas d’introduction de
redevances fondées sur la durée.

Directive 1999/62/CE du Parlement européen et dns€il du 17 juin 1999 relative a la taxation des
poids lourds pour l'utilisation de certaines infrastures (JO L 187 du 20.7.1999, p. 42).
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Les incidences négatives du transport routier sepri&nt des colts élevés pour la société.
Alors que les voitures et les camionnettes caus@ints de dommages aux infrastructures que
les véhicules utilitaires lourds (y compris lesgmlourds et les autobus/autocars), les voitures
particulieres sont a l'origine d’environ 2/3 des(t® externes (y compris le colt du

changement climatique, de la pollution atmosphéricuu bruit, des accidents et d’autres

incidences négatives) générés par le transpotlierpsoit quelque 1,8 & 2,4 % du PIB.

En outre, bien que la congestion soit un problemesigtant a l'intérieur et en dehors des
zones urbaines, les Etats membres n'ont examigéeistion que de maniére sporadique. Les
pointes de trafic routier entrainent des coltsaoctonsidérables, qui s’élevent a 1 % du PIB
de I'UE. Deux tiers de ces colts sont imputables \aitures particulieres et 20 a 30 % au

trafic interurbain.

La présente initiative a pour objectif d’améliod@application des principes du «pollueur
payeur» et de I'«utilisateur payeur» et, partaet,pdomouvoir un transport routier durable,
tant d'un point de vue financier qu'environnemermgsocialement équitable.

Elle contribue au programme pour une réglementatifiitée et performante (REFIT),
puisqu’elle vise a mettre a jour et a simplifiertames dispositions de la directive.

. Cohérence avec les dispositions en vigueur damsdomaine d'action

La présente initiative vise a remédier aux lacunds la Iégislation existante
(directive 1999/62/CE), contribuant ainsi a une lleeie réalisation de ses objectifs. Les
dispositions proposées simplifieraient certainepakitions de la directive, en supprimant la
variation des péages en fonction de la classe d%aris EURO, dont les avantages
diminuent désormais rapidement, et en supprimasitiderdes exigences en matiere de
notification, en particulier en ce qui concernedafication des codts externes.

Par ailleurs, il est proposé d’inclure les autobes,voitures particulieres et les camionnettes
dans le champ d’application de la directive, de igr@na garantir une tarification plus
cohérente de l'utilisation des infrastructures darsecteur du transport routier. Etant donné la
problématique des émissions de Lpliquée ci-dessus, il est également proposéfiieter
ces émissions dans les redevances routieres.

. Cohérence avec les autres politiques de I'Union

La présente initiative s'inscrit dans le cadre efésrts déployés par la Commission pour créer
une union de I'énergie et d’'une série de propasstioelatives aux transports a faibles
émission§ y compris la révision des réglements en matiééenidsion de C@ pour les
voitures et les camionnettes, de propositions aorace la certification et la surveillance/la
déclaration des émissions de £f&s camions et des autobus; et d'initiatives cazmdans le
domaine du transport routier, notamment en ce qacerne la révision de la |égislation sur
l'interopérabilité des services de télépéage et rdgdes régissant le marché intérieur du
transport de marchandises par route et des se/i@ebus et d’autocar.

2 COM(2016) 501 final: Une stratégie européenne paogr mobilité a faible taux d'émissions.
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Les modifications proposées sont conformes auxctifgefixés dans le livre blanc de 2011
sur les transports qui plaidait en faveur d’'une progression versplaine application du
principe du «pollueur payeur» (consacré par letéraur le fonctionnement de I'Union
européenne) et du principe de I'«utilisateur payefm d'assurer des transports plus durables
et le financement des infrastructures. Afin de lfigei 'introduction de redevances fondées
sur la distance, la législation concernant l'inpgnabilité des systémes de télépéage rdutier
est révisée en parallele. Les modifications propssgont également cohérentes avec la
législation environnementale relative aux émissiales véhicules et a leurs émissions
sonores.

Par ailleurs, en étendant le champ d’applicatiotaddirective, la présente initiative s’appuie
sur des procédures de certification devant étreptéds en ce qui concerne les émissions de
CO, des véhicules utilitaires lourds et sur les réeglets régissant les émissions de polluants
et de CQ des véhicules utilitaires légers. Pour ce quidstréseau routier concerng, la
proposition renvoie a la révision des orientatided'Union pour le développement du réseau
transeuropéen de transport.

2. BASEJURIDIQUE, SUBSIDIARITE ET PROPORTIONNALITE

. Base juridique

Les bases juridiques de la directive 1999/62/CH ksnarticles 71 et 93 du traité CE (actuels
articles 91 et 113).

Les dispositions de la directive concernées papré&sente proposition se rapportent aux
péages et aux droits d’'usage, un domaine auqumblgjae I'article 91 du TFUE.

En ce qui concerne les modifications de certaingsogditions du chapitre Il de la directive sur
les taxes sur les véhicules, celles-ci releventatécle 113 du TFUE et font I'objet d’'une
proposition législative distincte.

. Subsidiarité (en cas de compétence non exclusive)

L'UE dispose d’'une compétence partagée avec lets Et@mbres pour |égiférer dans le
domaine des transports conformément a [larticlepdragraphe 2, pointg), du TFUE.
Toutefois, les regles existantes ne peuvent ét@ptads que par I'Union elle-méme.
L'extension des régles de I'UE a d'autres catégomie véhicules est justifiée par les
incidences de ces catégories sur les problemeweaunde I'UE et a I'échelle mondiale. Dans
la mesure ou les voitures particulieres, les migil@t les camionnettes sont concernés,
l'inclusion de ces catégories permettrait en paligc de contribuer a prévenir le risque
d’'inégalité de traitement, par les Etats membres, usagers occasionnels ou des véhicules
immatriculés a I'étranger. L'inclusion des autolawgbcars contribuerait a réduire les

distorsions de concurrence sur le marché intédeuransport de passagers nées de l'octroi a

3 COM(2011) 144 final: Feuille de route pour un espauropéen unique des transports — Vers un

systeme de transport compétitif et économe en uesss.

* Directive 2004/52/CE du Parlement européen et dus€il du 29 avril 2004 concernant l'interopéraéities
systemes de télépéage routier dans la CommunatéL (066 du 30.4.2004, p. 124) et décision de la
Commission du 6 octobre 2009 relative a la débnitdu service européen de télépéage et a ses @spect
techniques (JO L 268 du 13.10.2009, p. 11).
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ces véhicules d'un traitement préférentiel (c’edira exonération du paiement pour
I'utilisation des infrastructures) par rapport aanisport ferroviaire, qui est soumis a de telles
redevances.

D’une maniere plus générale, étant donné que tass véhicules utilisent les mémes
infrastructures routiéres et contribuent aux éroisside C@ a la pollution atmosphérique et
a la congestion, leur inclusion est justifiée agare des problemes recensés.

. Proportionnalité

Les mesures proposées contribuent uniguement @alesation des objectifs fixés, a savoir
notamment une application cohérente des principespallueur payeur» et de I'«utilisateur
payeur», et elles n‘excedent pas ce qui est néaepsar atteindre ces objectifs.

L’extension du champ d’application au-dela des gdalirds est nécessaire afin de garantir
gue des regles cohérentes sont appliquées a ughécules routiers et de pouvoir résoudre
les problemes qui ne sont pas uniquement ou pasteiment liés au trafic de poids lourds

(dégradation de la qualité des infrastructures,ssimns de C@®élevées dues au transport

routier, pollution atmosphérique, bruit, congestianencore discrimination envers les usagers
étrangers).

Les colts supportés par les Etats membres, lespeistes et les citoyens sont limités par
rapport aux avantages potentiels. La propositiampose pas I'application de redevances
routiéres par les Etats membres mais elle harmdmis&niére dont ces redevances devraient
étre appliquées dans I'ensemble de I'Union. Ellentraine pas non plus de majoration des
redevances déja existantes.

Dans le cadre de I'analyse d’'impact, un certain Ilm@rde mesures politiques envisageables
ont été rejetées sur la base du principe de priopodlité, telles qu’une tarification
obligatoire des infrastructures ou une redevantigatbire de congestion.

. Choix de l'instrument

Etant donné que l'acte législatif & modifier ese ulirective, I'acte modificatif devrait, en
principe, revétir la méme forme.

3. RESULTATS DES EVALUATIONS EX POST, DES CONSULTATIONS DES
PARTIES INTERESSEESET DESANALYSES D'IMPACT

. Evaluations ex post/bilans de qualité de la lIédation existante

La Commission a publié son évaluation de la divecti999/62/CE en 2013Une évaluation
externe intitulée «Evaluation of the implementatéord effects of EU infrastructure charging
policy since 1995» (Evaluation de la mise en ceevdes effets de la politique européenne de
tarification des infrastructures depuis 1995) a gtbliée en janvier 204 Celles-ci ont
relevé plusieurs problemes liés a la tarificationtiere pour les poids lourds dans le cadre
|égislatif actuel.

° Evaluation ex post de la directive 1999/62/CHetgqlie modifiée, relative a la taxation des poisds

pour I'utilisation de certaines infrastructures [BY{2013) 1 final].

6 http://ec.europa.eu/smart-regulation/evaluatiomd€download.do?documentld=10296156




FR

Bien que 24 Etats membres aient mis en ceuvre dutfautre forme de tarification routiére et
gue I'on ait eu tendance a opter pour un péagesfendla distance sur I'ensemble du réseau,
cette transition a été lente et il subsiste deshamences dans I'Union. L'évaluation a révélé
de grandes disparités entre les politiques natsnetlatives a la tarification routiere et a
conclu que le manque d’harmonisation du type devadces (vignettes fondées sur la durée,
péages fondés sur la distance, différenciés ou etod type de technologies utilisées pour la
perception des redevances entraine une charge iattative et des codts supplémentaires
pour les pouvoirs publics comme pour les usagers.

La directive favorise la réalisation des objectif®s mais un certain nombre de lacunes ont
été mises en évidence:

. le champ d'application: la possibilité d’exonéres Ipoids lourds de moins de
12 tonnes crée des conditions de concurrence itaddes pour le transport de
marchandises;

. les redevances fondées sur la durée autoriséda paective ne permettent pas de
couvrir les codts d’infrastructure, ni de favoriskss opérations plus propres et plus
efficaces ou de réduire la congestion;

. I'application d’'une tarification des codts exterrest trop complexe, tandis qu’en ce
qui concerne la variation (obligatoire) des péages fonction de la classe
d’émissions EURO, seule la variation maximale &inie, les Etats membres étant
libres de décider dans les limites de ce maximum;

. la variation du montant des redevances pour lat@tre la congestion: I'exigence
consistant a ne pas affecter les recettes s'angpédurde a appliquer et pourrait étre
considérée comme déloyale si elle ne concerneeasupdids lourds alors méme que
tous les usagers de la route contribuent a la ctioge

L’évaluation portait sur les dispositions actueltks la directive, mais les contributions des
parties intéressées ont pointé d’autres élémemts@ets, y compris la nécessité de réduire
les émissions de CQiles véhicules utilitaires lourds et de fourniraadre de tarification en
ce qui concerne les voitures particulieres (et wésucatégories de véhicules), notamment
pour éviter toute discrimination envers les usaderta route occasionnels (étrangers).

. Consultation des parties intéressées

La consultation des parties intéressées a eu lans de respect des normes minimales
applicables aux consultations avec les partiesaasges, décrites dans la communication de
la Commission du 11 décembre 2002 [COM(2002) 704!

Des méthodes de consultation ouverte et cibléétnatilisées, de méme que divers outils de
consultation.

1) Une consultation en ligne standard ouverte dlipg’est tenue pendant 12 semaines sur le
site «Votre point de vue sur 'Europe», sur la bdseuestionnaires.

La consultation publique s’est déroulée du 8 juidla 5 octobre et les contributions tardives
étaient également acceptées. Elle contenait detssde questions: I'une a l'intention du
grand public et visant & comprendre les perceptides usagers, I'autre plus technique
destinée aux experts.
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La Commission a recu 135réponses aux questiomnaamsi que 48 documents
supplémentaires. Les réponses émanaient d’'un éveetagroupes de parties intéressées:
entreprises de transport (42 %), consommateurg&i® (14 %), pouvoirs publics (13 %),
secteur de la construction (7 %), associationsptbeéants de transports publics (4 %) et
prestataires de services/solutions de péage (4 %).

2) Une consultation ciblée de certaines partier@stsées et de spécialistes s’est déroulée tout
au long du processus d’analyse d’'impact et contenai

a) une série de séminaires thématiques réunissanparties intéressées et les Etats
membres, organisés par la Commission en septerhbotobre 2015;

b) une conférence sur les initiatives en matiere tdasport routier organisée le
19 avril 2016;

c) 21 entretiens organisés avec des parties isggessélectionnées sur la base de besoins
spécifigues en matiére de données et réalisésepaoritractant chargé de I'étude a
I'appui de I'analyse d'impact.

Synthése des contributions regues et utilisatiardsultats

La plupart des participants ont manifesté leur isoud I'élaboration de mesures destinées a
encourager I'utilisation de véhicules économesaburant, mais l'idée d'y parvenir par une
variation des redevances routieres a bénéficié domtien moins franc. De nombreuses
personnes interrogées ressortissantes d'un pays ¢iet soutenu lintroduction d’une
variation fondée sur le CCet la suppression progressive de la différenaiapar classe
d’émissions EURO. Des doutes ont été exprimés gaaat faisabilité a court terme, mais il
n'y a pas eu d’opposition manifeste a une variadonmontant des redevances définie en
fonction des émissions de @€t congue de maniéere a ne pas affecter les recette

En ce qui concerne les mesures envisageables poamtg la qualité des routes, il y avait une
différence notable entre 1) les points de vue ex@si dans le cadre de la consultation
publique en ligne et les avis de la plupart detigmmtéressées interrogées, et 2) les positions
exprimées par les Etats membres interrogés. Laritéajbes répondants du premier groupe
soutenait, d’'une maniere générale, les mesurestvisgarantir la qualité des infrastructures
routieres. En revanche, les Etats membres n’étajénralement pas favorables a ces
mesures.

Pour ce qui est des mesures envisageables poer évitte discrimination et garantir des
conditions de concurrence équitables, ici aussi,deis des Etats membres et des autres
parties intéressées divergeaient. Les répondantsa &onsultation publique en ligne
soutenaient fermement 'application des principesl’dutilisateur payeur» et du «pollueur
payeur» et étaient favorables a ce que 'UE gassatque les prix des vignettes soient fixés
de maniére proportionnée. De nombreuses contrifmitisupplémentaires et plusieurs
personnes interrogées ressortissantes d'un pags dtaient en faveur de la suppression
progressive des droits d’'usage fondés sur la dutéenaniére a ce que la tarification ne
puisse plus étre fondée que sur la distance. Eanoée, les points de vue des Etats membres
divergeaient sur la nécessité de prendre de n@svelesures a cet égard.

Pour ce qui est de garantir I'efficacité du syst@tadransport, la majorité des répondants a la

consultation publique en ligne estimaient qu’il eenait de laisser aux Etats membres le soin
de résoudre les problemes de congestion, I'optinsilggiée par le plus grand nombre pour la
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redevance de congestion étant que celle-ci destajipliquer a tous les véhicules. Les
partisans d'une telle redevance soulignaient queetoedevance de congestion devrait
nécessairement s'appliquer a I'ensemble des véhjcphs uniquement aux poids lourds.
D’une maniére générale, les Etats membres étaentdbles & une plus grande souplesse.

. Obtention et utilisation d'expertise

Le probleme a été défini sur la base d’évaluatempartie réalisées par des experts extérieurs
(évaluation de la mise en ceuvre et des effets gmliique européenne de tarification des
infrastructures depuis 1995; mise a jour du masuel’estimation des codts externes dans le
secteur des transpoftset complétées par des recherches supplémentaires

Un contractant externe a fourni une étude d'apdlnalyse d'impat qui s'est achevée en
avril 2017.

. Analyse d'impact

L’initiative s’appuie sur une analyse d'impact quirecu un avis positif, avec réserves, du
comité d’examen de la réglementation. Le comitérmfilé des recommandations exigeant de
mieux justifier I'objectif relatif a la réductioned émissions de G@t de clarifier les éléments
suivants:

- le traitement différencié des recettes provenara darification routiere;
- les lacunes de la Iégislation actuelle;

- le rejet de certaines options; et

- les incidences escomptées.

Les commentaires ont été pris en considération Lamalyse d'impact révisée, fournissant de
plus amples précisions et explications, tel quipd a I'annexe | du rapport d’analyse
d'impact. Entre autres adaptations, les modificeticuivantes ont été apportées afin de
remédier aux problémes évoqués ci-dessus:

- des explications concernant la complémentarité avyecitres redevances/taxes
environnementales et avec les normes d’émissio@@gont été ajoutées dans la
définition des problémes et en particulier danddacription de leurs sources. Bien
gue les autres instruments aient pu étre efficatesy’ont pas suffi a réduire les
émissions de COprovenant des transports dans la mesure requisecn des
engagements pris par I'UE;

- des explications concernant les raisons justifiant traitement différencié des
recettes générées par I'application facultativend’'vedevance de congestion ont été
ajoutées dans l'annexe décrivant les mesures quodisi retenues. L'une des

Ricardo-AEA et al. (2014), mise a jour du documehtandbook on External Costs of Transport»
(manuel sur l'estimation des colts externes dans $ecteur des transports):
http://ec.europa.eu/transport/themes/sustainabtbést/sustainable _en

8 Ricardo et al. (2017), «Support Study for the InipAssessment Accompanying the Revision of Directiv
1999/62/EC» (étude d'appui a l'analyse d'impaampagnant la révision de la directive 1999/62/CE).
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principales raisons est liée a I'acceptabilitéglidé et I'objectif de compenser tout
effet négatif de la redevance;

- des explications supplémentaires ont été ajoutams kh description de I'évaluation
et de la mise en ceuvre de la |égislation actuéfisi ue dans la description des
sources des problémes, avec une référence spécHigudle de la législation et ses
lacunes;

- la description des raisons justifiant le rejet desares sur une tarification routiére
obligatoire et une affectation généralisée desttesa été précisée;

- une description plus détaillée des incidences dttes sur les émissions de £6ur
les Etats membres concernés, ainsi que sur la ifitapibn a été ajoutée dans les
sections pertinentes.

Quatre options ont été envisagées, qui refléetentniveau d'intervention réglementaire
croissant; les options suivantes (options 1 a £pseplétent mutuellement.

L'option 1 prévoit des modifications législativesnsistant a mettre a jour uniquement
certaines dispositions de la directive et a élasgin champ d’application aux autobus et
autocars, aux camionnettes et aux voitures pagiad afin de remédier a tous les problémes
recensés. Les modifications concernent la supmmes#s exonérations, la mise a jour des
exigences en matiére de déclaration et des valardmales des redevances pour codts
externes, ainsi que la simplification des exigenapplicables a la tarification des codts

externes. Cette option prévoit également I'intraauc d’exigences de non-discrimination et

de proportionnalité pour la tarification des vélésulégers.

L’option 2 cible la question des émissions de,@Dprévoit la suppression progressive des
redevances fondées sur la durée pour les véhiatiléaires lourds. Cette option inclut des
regles sur la variation des redevances d’infratitrecen fonction des émissions de LLO
applicable aux véhicules utilitaires lourds, et wswpression progressive de la variation
actuelle en fonction de la classe d’émissions EURO.

L'option 3 (comprenant les variantes 3a et 3b) pittdes mesures supplémentaires pour les
véhicules légers et traite les questions de la estimn dans les zones interurbaines et des
émissions de polluants de tous les véhicules (o@f). Enfin, I'option 4 envisage de rendre
la tarification des codlts externes obligatoire pées veéhicules utilitaires lourds et de
supprimer progressivement, pour tous les véhicldegpssibilité d’appliquer une tarification
fondée sur la durée, de sorte que seule la taiditafondée sur la distance resterait
disponible.

Dans I'hypothése ou les systemes actuels de ttidic fondée sur la durée seraient
remplacés par des systemes de tarification fondédasdistance dans les options2 a4
(lautre solution pour les Etats membres étant depas appliquer de tarification), il ressort
clairement de I'analyse d’'impact que I'option 4 ksplus efficace mais entraine les codts les
plus élevés. L'option 1, en dépit de son colt guatinent nul, ne pourrait contribuer que de
facon tres limitée a la réalisation des objectifss options 2 et 3 sont plus équilibrées en
termes d’incidences économiques, sociales et emvementales et permettraient d’atteindre
les résultats escomptés a un codt raisonnable.

L’analyse d’'impact a retenu comme option privilégi®ption 3b, qui prévoit la variation des
redevances pour les véhicules |égers en fonctioleuts émissions de G@t de polluants.
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Cette variante peut étre complétée par I'exigene@pliquer des redevances pour colts
externes sur, au moins, une partie du réseau gsuvéhicules utilitaires lourds et par la
suppression progressive des redevances fondéés durée pour les véhicules Iégers sur une
période suffisamment longue. Ce sont la les meswtenues dans la présente proposition,
qui se situe des lors entre I'option 3b et I'optibtout en étant plus proche de cette derniére.

Les options 3b et 4 permettraient de réduire |€gscde la congestion de 2,5 a 6 % ou de 9
a 22 milliards d’euros d’ici a 2030, de générer taettes de péage supplémentaires de 10 a
63 milliards d’euros par an et de contribuer a @it les investissements dans les
infrastructures routiéres de 25 a 260 % par rapgaogcénario de référence.

Elles permettraient de réduire considérablemenbleme des émissions de g@e NQ et

de particules dues au transport routier. Cette atdmlu aurait une incidence positive sur la
santé publique, proportionnelle a la réduction aedllution atmosphérique, et permettrait
d’économiser entre 370 millions d’euros et 1,5@iarill d’euros en termes de codts de la
pollution atmosphérique et des accidents d’ici AR @xprimés en valeur actuelle.

Les options 3b et 4 permettraient de créer entr8082et 152 000 nouveaux emplois dans
I'hypothése ou seulement 30 % des recettes de paggalémentaires seraient réinvesties
dans l'entretien des routes. Par ailleurs, tougss dptions contribueraient a I'égalité de
traitement des citoyens de I'UE en réduisant deigta prix des vignettes de courte durée.

L’option 3 (variantes 3a et 3b) entrainerait ungraentation de 1,1 % des colts du transport
des marchandises, tandis que les colts pour lepmainde passagers resteraient inchangés.
Dans l'option 4, les colts pour le transport despgers et le transport de marchandises
pourraient augmenter de 1,3 a 2,0 %, en fonctior’'ajmlication effective de redevances
fondées sur la distance par les Etats membres (ypiis, le cas échéant, ceux qui
n'appliquent actuellement aucune redevance a cegaiatégories de veéhicules). Les autorités
devraient supporter les colts du déploiement degaix systemes de péage ou les colts de
I'extension des systemes existants, dont le momssituerait entre 2 et 3,7 milliards d’euros
jusqu’en 2030 pour tous les Etats membres concerbé@pplication d’une tarification
routiere a de nouveaux troncons du réseau et aaenux groupes d’'usagers augmenterait
les colts de mise en conformité pour les usagela drite de 198 a 850 millions d’euros par
an a partir de 2025.

Les incidences sur les PME, y compris sur I'ensembl secteur du transport de
marchandises par route, seraient limitées puisgaerddevances routieres ne représentent
gu’'un faible pourcentage de la totalité des coitdrdnsport. Toute augmentation des codts
est répercutée sur les clients (expéditeurs) ot gtee compensée par des réductions fiscales
rendues possibles grace a la modification du cteafitde la directive sur les taxes sur les
véhicules. Les prix a la consommation ne devrapag augmenter de plus de 0,1 % en
moyenne, méme si 100 % des codts sont répercutés.

. Réglementation affGtée et simplification

Les codts induits par la réglementation liés an@sente initiative augmenteraient avec le
passage a un péage fondé sur la distance, tout edesncodts de mise en conformité pour de
nombreux acteurs du marché, mais ces colts seragnpensés par I'augmentation des
recettes (pour les Etats membres et les perceptieudsoits de péage), I'amélioration de la
gualité des routes et une plus grande fiabilité tdegps de parcours (pour les usagers de la
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route), la réduction des incidences négatives ®nvironnement et la santé (pour les
citoyens), et les colts externes associés suppumatda société (pour les contribuables).

La présente proposition contribue au programme RERI ce qu’elle simplifie et met a jour
les exigences en matiére de tarification routie¥emdniere a ce qu’elles soient adaptées aux
objectifs poursuivis, a savoir:

. remplacer le systeme dépassé de variation en fonate la classe d’émissions
EURO pour les véhicules utilitaires lourds par unedulation plus adaptée des
redevances en fonction des émissions dg CO

. simplifier I'application des redevances pour coétdernes liées a la pollution
atmosphérique et au bruit (qui constitue un meillastrument que la modulation en
fonction de la classe d’émissions EURO) en autotidatilisation de valeurs de
référence actualisées, sans qu'’il soit nécessaipatéder a un quelconque calcul;

. simplifier et mettre a jour I'application de majticas et faciliter I'application de
redevances de congestion.

Les simplifications concernent davantage les atét®rnationales que les entreprises. Ces
changements s’accompagnent toutefois d’'une praposiistincte mentionnée ci-dessus,
autorisant la réduction des taxes de circulatiompgurrait permettre de diminuer les charges
qui pesent sur les transporteurs (PME). L'ensendbke colts supportés par les usagers de la
route, y compris les citoyens et les entreprisest susceptibles d’augmenter, ne flt-ce que
dans une faible mesure.

L’initiative devrait avoir un faible impact positifur la compétitivité en raison de la

tarification différenciée fondée sur les émissiolesCQ, avec pour conséquence un intérét
Iégérement plus marqué pour les véhicules a émissfaibles ou nulles et, partant, la

stimulation de linnovation. L'introduction plus pandue d’'une redevance de congestion
aurait des retombées positives sur la compétitoléte entreprises, en particulier celles qui ont
recours a la fabrication a flux tendus.

. Droits fondamentaux

La présente proposition respecte les droits fondéawe et observe les principes reconnus, en
particulier, par la Charte des droits fondamen@@&XUnion européenne.

4. INCIDENCE BUDGETAIRE
La proposition n’a aucune incidence sur le budgdtlhion.

5. AUTRESELEMENTS

. Plans de mise en ceuvre et modalités de suivi, waduation et d'information

Le rapport d’analyse d'impact énumeére un ensemél& thdicateurs clés qui seront utilisés
pour suivre les progres réalisés en ce qui concles@rincipaux objectifs: I'évolution des
émissions de C£provenant des véhicules utilitaires lourds; I'éas infrastructures routieres
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a péage; la proportionnalité et la couverture dg€gscsociaux par les redevances routieres; et
le niveau de congestion du réseau interurbain tdis

Afin d'évaluer les effets de la Iégislation, il f#ait procéder a une évaluation approfondie
une fois tous les changements introduits. Le d&b@iroprié pour ce faire serait de cing ans
apres que le nouveau cadre sera devenu applicabtesibn intégralité. Les effets des étapes
intermédiaires pourraient étre évalués plus tot.

La proposition contient des exigences spécifiquesnatiere de déclaration pour les Etats
membres en ce qui concerne les recettes proveealat t@rification routiére, 'usage de ces
recettes et la qualité des routes a péage.

. Documents explicatifs (pour les directives)

Eu égard au champ d'application de la propositibatefait qu'elle modifie uniquement la
directive 1999/62/CE, transposée dans son intégnadir I'ensemble des Etats membres, il ne
semble pas justifié ni proportionné d’exiger desutoents explicatifs.

. Explication détaillée des différentes dispositiande la proposition

Le titre de la directive est adapté pour reflétar shamp d'application étendu.
Article premier —-Objet et champ d'application

L’article 1*" est modifié pour inclure, dans le champ d’appi@atdes régles sur les péages et
droits d’'usage, des véhicules autres que les poidss. Cette modification se justifie par la
nécessité de résoudre un certain nombre de problgoiene sont pas uniquement, voire ni
directement, liés aux poids lourds.

Article 2 —Définitions

Les définitions suivantes sont modifiées:

. «réseau routier transeuropéen»: la définition eiserm jour afin de la mettre en
conformité avec I'approche par corridor définie sliés orientations révisées pour le
développement du RTE-T qui figurent dans le régleneE) 1 1315/2013;

. «péage»: la définition est reformulée de manierena compte de I'option prévue a
I'article 7 quinquies bigle prévoir une redevance de congestion;

. «véhicule»: la nouvelle définition proposée engldbes les «véhicules utilitaires
lourds» et tous les «véhicules utilitaires légersest-a-dire, outre les véhicules de
transport de marchandises déja couverts, de plus3,Baonnes, les voitures
particulieres, les minibus et les camionnettessiajne les autocars et les autobus;

. «véhicule [d'une certaine catégorie "EURQO"]» etpeyde véhicule»: la définition est
reformulée de maniére a inclure les autocars etuésbus.

Les définitions des termes «congestion», «redevdeceongestion», «transporteur», «types

de véhicules différents», y compris «véhicules asséions nulles», ainsi que «dispositif de
péage modifié de maniére substantielle» sont agsuadin d’apporter une plus grande clarté
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juridiqgue en ce qui concerne les modalités spaaifiget de mieux préciser la portée de
certaines dispositions.

La définition du terme «redevance pour colts ee®mmoyenne pondérée» est supprimée
étant donné que lI'exigence relative a son caldus@sprimée.

Article 7 —Péages et droits d'usage

Le paragraphe 1 est scindé en deux paragraphesugiénsm a établir une distinction entre les
réseaux empruntés principalement par le traficrivagonal (réseau routier transeuropéen et
autoroutes) et les autres axes routiers. Il egige® que les dispositions relatives au caractére
non discriminatoire et proportionné des redevaretea la perception et au paiement des
péages et droits d’'usage s’appliquent égalemenaatigs axes routiers.

Afin de progresser dans I'application des princigdas«pollueur payeur» et de I'«utilisateur
payeur» et de réduire progressivement les disgamétre les différents systemes de
tarification, les paragraphes 6 et7 sont ajoutdsvaee de supprimer progressivement
I'utilisation des droits d'usage fondés sur la @ufgignettes) pour les poids lourds et les
autobus/autocars dans un premier temps, puis pesr vbitures particuliéres et les
camionnettes dans un deuxiéme temps, sur les réssapruntés par le trafic international.
Les dates proposées laissent suffisamment de tamp&tats membres pour qu'ils puissent
adapter leurs systemes de tarification, le casathda différence de traitement entre les
véhicules utilitaires lourds et les véhicules tdilies 1égers se justifie par le fait qu’ils n’ont
pas les mémes incidences sur les infrastructurgaeete niveau de maturité de la tarification
des veéhicules utilitaires I1égers est moins élevé.

Afin de garantir le traitement équitable des tramsgurs, le paragraphe 9 est ajouté pour
supprimer la possibilité d’exonérer les poids I@udd moins de 12 tonnes de la tarification
routiere et pour étendre le champ d’application tdat systeme de tarification aux
autocars/autobus. Cette mesure est justifiée paiidence comparable des autobus/autocars
sur les routes.

Article 7 bis— Droits d’'usage: proportionnalité et égalité de treinent

L’article 7 bis fixe des limites supérieures aux droits d'usage letdifférence de prix relative
entre les vignettes annuelles et les vignettes{afmuelles. Dans ce contexte, il est proposé
d’apporter les modifications énoncées ci-apres.

Le paragraphe 1 est scindé en deux paragraphedeafinéciser que les exigences en vigueur
s’appliquent aux poids lourds et aux autobus/augoca

Le nouveau paragraphe 3 concerne les voiturescphgties et prévoit des limites supérieures
pour les différences de prix relatives entre legnettes annuelles et les vignettes infra-
annuelles, reflétant les modes d'utilisation pentits, sur la base des données disportibles
fixe également la date a laquelle les systemesigiette existants doivent étre adaptés. Le
paragraphe 4 aborde la méme question pour ce gdessninibus et des camionnettes.

Voir I'analyse d’'impact ainsi que Booz & Co. (2013tudy on Impacts of Application of the Vignette
Systems to Private Vehicles (étude sur les impdetd'application des systémes de vignette aux
véhicules privéshttp://ec.europa.eu/transport/modes/road/studies&Z02-02-03-impacts-application-
vignette-private-vehicles.pdf
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Article 7 quater— Tarification des codts externes

En ce qui concerne le paragraphe 1, il est progst&oduire des valeurs de référence plutét
que des valeurs maximales (fixées dans l'annexenll Le paragraphe 5 est ajouté et
requiert I'application de redevances pour coltemds sur, au moins, les parties du réseau a
péage pour lesquelles la pollution atmosphériquée ébruit provoqués par le trafic des
véhicules utilitaires lourds sont les plus impotsarpar exemple en raison de la taille de la
population exposée.

Article 7 quinquies bis- Redevance de congestion

Le nouvel article Quinquies bispermet I'application de redevances de congesti@m sus
des redevances d’infrastructure — dans le but medeer efficacement aux problemes liés a la
congestion dans les zones interurbaines. Afin tBévioute discrimination a I'égard des
usagers d’'une catégorie de véhicule donnée, tedvance de congestion doit s’appliquer a
toutes les catégories de véhicules de maniere piopoée et équitable. Les niveaux
maximaux des redevances et les coefficients d'atprce entre les véhicules sont précisés
dans les annexes V et VI.

Article 7 septies- Majorations

Il est proposé d’étendre la possibilité d’appliques majorations pour qu'elle ne soit plus
limitée aux seules régions montagneuses, tout emseceant les autres conditions
préexistantes pour leur application (congestionuliege ou dommages importants a
I'environnement et réinvestissement des recettas da projet RTE-T). Le paragraphe 4 est
supprimé puisqu’il n’a pas permis de contribuerfinancement de projets prioritaires et qu'il
est susceptible d’entraver I'application de redeesnpour colts externes. Les majorations et
les redevances de congestion ayant le méme obgecti€duire la congestion, il convient de
ne pas les cumuler (paragraphe 5).

Article 7 octies— Variation des redevances, en particulier pour lékigules utilitaires lourds

Il est proposé de supprimer progressivement laatiari des redevances en fonction de la
classe d’émissions EURO du véhicule. Un nouveaagraphe 4 est ajouté pour introduire la
variation des redevances d’infrastructure en famcties émissions de G@es véhicules
utilitaires lourds, dés que possible aprés qualtemées sur les émissions de Q@rtifiées
nécessaires seront disponibles. Une fois opérallan cette disposition permettra
d’encourager I'utilisation des véhicules utilitair®urds les plus propres et les plus efficaces.

Etant donné qu'il est proposé de réglementer deéradistincte la redevance de congestion
(nouvel article fuinquies bis voir ci-dessus), il est également proposé de ramgp
progressivement la possibilité d’'une variation dontant des redevances congue de maniéere a
ne pas affecter les recettes en fonction du morderia journée, du type de jour ou de la
saison (voir la modification au paragraphe 1, anpi@agraphe 3).

Article 7 octies bis- Variation des redevances pour les véhicules uiiglégers

Le nouvel article Dcties bisprécise les modalités de la variation des péageke< droits
d'usage en fonction des performances environnernesntdes voitures particulieres, des
minibus et des camionnettes. La variation est ferslér les émissions tant de £Que de
polluants atmosphériques, comme précisé a I'anWéxeCette disposition devrait permettre
d’encourager l'utilisation de véhicules plus prapet plus efficaces.
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Article 7 nonies— Notifications

Il est proposé de modifier le paragraphe 3 de mardesimplifier I'information préalable de

la Commission en ce qui concerne la tarificatiors @edts externes visée, en limitant
linformation aux éléments de base. Afin de faeilifintroduction d’une tarification des colts
externes, il est proposé de supprimer le paragrdpletatif & I'exigence d’'une décision

préalable de la Commission.

Article 7 undecies- Perception et paiement des péages et droits d’'usage

Aux paragraphes 3 et 4, il est proposé d’ajouter idierence aux redevances de congestion
afin de garantir que tous les éléments de redeviamssibles sont pergus et payés de maniére
cohérente.

Article 7 duodecies- Compensations

Il est proposé que la possibilité de prévoir dempensations soit limitée au seul cas ou des
péages sont introduits (par opposition a des ddiitsage). Cette mesure vise a supprimer le
risque actuel de discrimination a I'égard des usagen résidents.

Article 9 —Usage des recettes

Le nouveau paragraphe 3 requiert que les recettaemant des redevances de congestion
soient utilisées pour résoudre les problemes degegiion, par exemple en soutenant des
solutions de transport alternatives ou en supprifesngoulets d’étranglement.

Article 10bis

Il est proposé de modifier le paragraphe 1 poutmmeétjour la clause de révision et garder la
cohérence avec la simplification de I'annexeéh

Article 11 —Déclaration

Le paragraphe 1 est modifié pour actualiser legyemdes en matiére de déclaration
concernant les péages, les recettes de péagesafé'ues recettes, et pour inclure également
des informations sur la qualité des routes a péh@getuel point e) du paragraphe 2 est
supprimé et les nouveaux points e) ai) sont agpopiEur inclure des informations sur les
recettes provenant des redevances de congestioie $otal des recettes provenant de la
tarification routiere, sur l'usage de ces recetasi qu'une évaluation de I'entretien des
routes et du niveau de congestion. Le paragrapbst ajouté pour préciser un ensemble
minimal d’indicateurs relatifs a I'évaluation de Iqualité des routes a péage. Les
paragraphes 4 et 5 sont ajoutés pour permettre Gotamission de définir des indicateurs
harmonisés par voie d'acte d'exécution et de sdrameh rapport sur I'application de ces
indicateurs par les Etats membres.

Annexes

A la section 3 de I'annexe 0, il est proposé depsuger les références aux véhicules «VRE»
et d’'ajouter un tableau contenant des limites d&8ion Euro VI, de maniére a tenir compte
du réglement (CE)%695/20009.
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A l'annexe lll, les modifications proposées refhitéinclusion des autocars et des autobus
dans le champ d’application de la directive.

Il est proposé de limiter les sections 2, 3 et 4alenexe Illbis aux cas ol un Etat membre
envisage d’appliquer des redevances pour coltgnesgeplus élevées que les valeurs de
référence figurant a I'annexe tir. Certaines dispositions de la section 4.2 sonesnésjour
pour tenir compte de la Iégislation récente retativ niveau sonore des véhicules a moteur.

A Tlannexe lllter, il est proposé de remplacer la redevance poutscexternes moyenne
pondérée maximale pour la pollution atmosphériquie éruit par des valeurs de référence
relatives a la redevance pour co(ts externes, ypderte colt de la pollution atmosphérique
et du bruit provoqués par les véhicules utilitalmgds (tableau 1) et les autocars (tableau 2).
Les valeurs sont calculées compte tenu de la migeralu manuel sur I'estimation des co(ts
externes dans le secteur des transpbrtes valeurs peuvent étre multipliées par 2 non
seulement dans les régions montagneuses, maisaaxsabords des agglomeérations.

A l'annexe IV, il est proposé d'inclure une réféceraux ensembles & 7 + 8 ou 9 essieux dans
le tableau sur les ensembles de véhicules.

La nouvelle annexeV, liée au nouvel articlguinquies bis proposé (redevance de
congestion), définit les exigences minimales apjblies a la perception d’'une redevance de
congestion, y compris en ce qui concerne les padie réseau et les périodes de temps
couvertes. Les routes sont classées en axes migioEoet en axes non métropolitains afin
de différencier les zones plus ou moins densémemplpes. Afin de garantir une tarification
proportionnée et équitable, des coefficients deaj@nce sont fixés pour les différentes
catégories de veéhicules. La section 2 requiert lguealcul des redevances soit effectué de
maniére transparente et que les montants par caédp véhicule et par période de temps
pour chaque trongcon de route concerné soient rfasdésposition du public et qu’ils soient
adaptés régulierement afin de maintenir I'efficaciti systeme.

La nouvelle annexe VI, également liée a larticlguinquies bis limite le montant de la
redevance de congestion par kilométre sur la basecd(ts marginaux de la congestion
fournis dans la mise a jour du manuel sur I'estiomaties colts externes dans le secteur des
transports.

La nouvelle annexe VII est liée au nouvel articleciies bisconcernant la variation des
péages et des droits d’usage pour les véhiculbtmés Iégers en fonction des performances
environnementales et elle précise les catégori@midsions aux fins de ladite variation. Il est
fait référence aux émissions de £€& de polluants atmosphériqgues en tenant comge de
normes au niveau de I'Union et des procédures dsuraeles plus récentes et les plus
précises.

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

external-costs-transport.pdf
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2017/0114 (COD)
Proposition de
DIRECTIVE DU PARLEMENT EUROPEEN ET DU CONSEIL

modifiant la directive 1999/62/CE relative a la taation des poids lourds pour
I'utilisation de certaines infrastructures

(Texte présentant de l'intérét pour I'EEE)

LE PARLEMENT EUROPEEN ET LE CONSEIL DE L'UNION EURFEENNE,

vu le traité sur le fonctionnement de I'Union euepne, et notamment son article 91,
paragraphe 1,

vu la proposition de la Commission européenne,

apres transmission du projet d'acte |égislatif pastements nationaux,

vu I'avis du Comité économique et social eurog&en

vu l'avis du Comité des régiotfs

statuant conformément a la procédure |égislatidinaire,

considérant ce qui suit:

(1)

(2)

Les progrés accomplis dans la réalisation dbjdctif exprimé par la Commission
dans son livre blanc du 28 mars 28L& savoir progresser vers la pleine application
des principes du «pollueur payeur» et de I'«utiéisa payeur», générer des recettes et
assurer le financement de futurs investissements & transports, ont été lents et il
subsiste des incohérences dans l'application diamdication des infrastructures
routieres dans I'Union.

Dans sa communication intitulée «Une stratégi@péenne pour une mobilité a faible
taux d'émissionss, la Commission a annoncé qu’elle proposerait {asign de la
directive sur les redevances applicables aux ploidsls pour permettre également
une différenciation fondée sur les émissions da&ydie de carbone et étendre certains
de ses principes aux autobus et aux autocars @uresiix voitures particulieres et aux
camionnettes.

11
12
13

14

JOCdu,p..

JOCdu,p..

Livre blanc du 28 mars 2011 intitulé «Feuille dete pour un espace européen unique des transports
Vers un systéme de transport compétitif et éconemeessources» [COM(2011) 144 final].

COM(2016) 501 final.
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3)

(4)

(5)

(6)

(7)

Tous les véhicules utilitaires lourds ont urpaut significatif sur les infrastructures
routieres et contribuent a la pollution atmosphégicalors que les véhicules utilitaires
légers sont a l'origine de la plupart des incidengégatives sur I'environnement et la
société dues au transport routier et notammentémissions et a la congestion. Par
souci d’égalité de traitement et de concurrencealiyil y a lieu de veiller a ce que les
véhicules qui, jusqu'a présent, ne relevaient pas chdre fixé dans la
directive 1999/62/CE du Parlement européen et dns€f® pour les péages et les
droits d’'usage soient inclus dans ce cadre. Le phdmapplication de la directive
devrait donc étre étendu aux véhicules utilitaimgds autres que ceux destinés au
transport de marchandises ainsi qu'aux véhiculdgaines légers, y compris les
voitures particuliéres.

Par nature, les droits d'usage fondés sur téalne reflétent pas précisément les codts
d’infrastructure réellement induits et, pour desaas similaires, ne sont pas efficaces
lorsqu’il s’agit d’encourager des opérations plosppes et plus efficaces ou de réduire
la congestion. Il conviendrait donc de les remplapeogressivement par des
redevances fondées sur la distance, qui sont gjugaéles, plus efficientes et plus
efficaces.

Afin que les futurs systémes de tarificationti@re soient acceptés par les usagers, il
faudrait permettre aux Etats membres de mettrelare ples systémes adéquats pour
la perception des redevances dans le cadre d'weméies plus vaste de services de
mobilité. Ces systémes devraient garantir une tiéijpar équitable des codts
d’infrastructure et refléter le principe du «pollugayeur». Tout Etat membre mettant
en place un tel systéme devrait veiller a ce qlg-cesoit conforme aux dispositions
de la directive 2004/52/CE du Parlement européeiu €onseff’.

Pour ce qui est des veéhicules utilitaires Isurd importe de garantir que toute
redevance fondée sur la durée appliguée aux veésicuitilitaires légers est
proportionnée, y compris en ce qui concerne lemg@és d'utilisation inférieures a une
année. A cet égard, il convient de prendre en dénsiion le fait que le mode
d’utilisation des véhicules utilitaires |égers dift de celui des véhicules utilitaires
lourds. Le calcul de redevances fondées sur laedpréportionnées pourrait étre
effectué sur la base des données disponiblesvetadiux modeles de déplacement.

Conformément a la directive 1999/62/CE, uneevatice pour colts externes peut étre
imposée a un niveau proche du codt social margidlisation du véhicule soumis a
la redevance. Cette méthode s’est avérée étre téeraaa plus équitable et la plus
efficace pour tenir compte des incidences négathgsl’environnement et la santé
dues a la pollution atmosphérique et au bruit pgoés par les véhicules utilitaires
lourds, et elle garantirait une contribution édpligades véhicules utilitaires lourds au
respect des normes de qualité de I'air dei'WE & toute limite de bruit applicable ou
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Directive 1999/62/CE du Parlement européen et dns€il du 17 juin 1999 relative a la taxation des
poids lourds pour l'utilisation de certaines infrastures (JO L 187 du 20.7.1999, p. 42).

Directive 2004/52/CE du Parlement européen et dons€l du 29 avrii 2004 concernant
l'interopérabilité des systémes de télépéage rodéas la Communauté (Texte présentant de l'intérét
pour 'EEE) (JO L 166 du 30.4.2004, p. 124).

Directive 2008/50/CE du Parlement européen et dns€il du 21 mai 2008 concernant la qualité de
I'air ambiant et un air pur pour I'Europe (JO L 182 11.6.2008, p. 1).

18 FR



FR

(8)

(9)

(10)

(11)

(12)

(13)

tout objectif en la matiére. Il y a donc lieu decifiger I'application de telles
redevances.

A cet effet, il convient de remplacer la redes@ pour codts externes moyenne
pondérée maximale par des valeurs de référenderfeat applicables et mises a jour
en fonction de l'inflation, des progres scientiiguéalisés en matiére d’estimation des
co(ts externes du transport routier et de I'évotutie la composition de la flotte.

La variation des redevances d’infrastructure femction de la classe d’émissions
EURO a contribué a l'utilisation de véhicules pprepres. Toutefois, étant donné le
renouvellement des flottes de véhicules, la vammatie ce type de redevances sur le
réseau interurbain devrait devenir obsoléte avarfinl de I'année 2020; il y a donc
lieu de la supprimer progressivement avant cettee.dAu méme moment, il
conviendrait d’appliquer plus systématiquementaldfitation des colts externes, en
tant que moyen ciblé de recouvrer les colts exsedwns les situations ou cela
importe le plus.

La part des émissions de £@rovenant des véhicules utilitaires lourds est en
augmentation. Il convient d’introduire une variatides redevances d’infrastructure en
fonction de ces émissions puisqu’elle permettraitcdntribuer a une amélioration
dans ce domaine.

Les véhicules utilitaires légers sont a I'oreyde deux tiers des incidences négatives
sur I'environnement et la santé dues au transpautier. Il est donc important
d’encourager l'utilisation des véhicules les plumpres et les plus économes en
carburant par la différenciation des redevancesien@as sur la base de facteurs de
conformité définis dans le réglement (UE) 2016/48& la Commissiofi, le
réglement (UE) 2016/646 de la Commissioret le réglement (UE) 2017/xxx de la
CommissioR’.

Afin de promouvoir I'utilisation des vehiculéss plus propres et les plus efficients, les
Etats membres devraient appliquer des péages mouse des droits d'usage
significativement réduits a ces véhicules.

La congestion des routes, a laquelle tousddscules a moteur contribuent dans des
proportions différentes, représente un codt s’éeazenviron 1 % du PIB, une grande
partie de celui-ci pouvant étre attribuée a la estign dans les zones interurbaines. |l
y a donc lieu d’autoriser I'application d'une redece de congestion spécifique, a
condition qu’elle soit appliqguée a toutes les catiéxg de véhicules. Pour qu'elle soit
efficace et proportionnée, il convient de calcudette redevance sur la base des codts
marginaux de la congestion et de la différencierfarction de la localisation, de
I'heure et de la catégorie du véhicule. Afin de imager I'effet bénéfique d’'une
redevance de congestion, les recettes corresp@sddetraient étre allouées a des
projets visant & remédier aux sources du probleme.

18
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Réglement (UE) 2016/427 de la Commission du 1Grg846 portant modification du réglement (CE)
n° 692/2008 en ce qui concerne les émissions deswéhkiparticuliers et utilitaires légers (Euro &p(

L 82 du 31.3.2016, p. 1).

Reglement (UE) 2016/646 de la Commission du 20 2046 portant modification du reglement (CE)
n° 692/2008 en ce qui concerne les émissions deswékiparticuliers et utilitaires légers (Euro &p(

L 109 du 26.4.2016, p. 1).
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(14)

(15)

(16)

(17)

(18)

(19)

(20)

Les redevances de congestion devraient refldeemaniére proportionnée, les codts
réels imposés par chaque véhicule, de manieretéjraax autres usagers de la route
et, de maniere indirecte, a la société dans soendnie. Afin d'éviter qu’elles
n’entravent de maniére disproportionnée la librewtation des personnes et des biens,
ces redevances devraient étre limitées a des ntengp@cifiques reflétant les codts
marginaux de la congestion a des niveaux prochedirdées de capacité, c’est-a-dire
lorsque les volumes de trafic sont proches depacité des axes routiers.

Il faudrait abandonner progressivement la atamn du montant des redevances
d’infrastructure congue de maniére a ne pas afféeserecettes qui est appliquée aux
poids lourds, celle-ci constituant un instrumentussoptimal pour réduire la
congestion.

Les majorations appliguées aux redevancesfradtmucture pourraient également
apporter une contribution utile pour résoudre lesbfgmes liés aux dommages
importants a I'environnement ou a la congestiocagisés par I'utilisation de certaines
routes, pas uniqguement dans les régions montaghdlge donc lieu de supprimer la
restriction actuelle qui limite les majorations esaégions. Afin d’éviter une double
taxation des usagers, les majorations ne devrpenétre appliquées sur les trongons
routiers faisant I'objet d’'une redevance de corigast

Dans le cas ol un Etat membre met en placgystéme de tarification routiére, les

compensations accordées peuvent, selon le caajr@rtia discrimination des usagers
de la route non résidents. La possibilité d’accordee compensation dans cette
situation devrait donc étre limitée aux péageseedl@vrait plus exister dans le cas des
droits d’'usage.

Afin de tirer parti des synergies potentiekggre les systémes de tarification routiere
existants de maniére a diminuer les codts d’exqtioin, la Commission devrait étre
pleinement associée a la coopération entre less Etambres qui envisagent
d’introduire des systemes de tarification routi€oenmuns.

Les redevances routieres peuvent mobiliser wEssources qui contribuent au
financement de l'entretien et du développement fidistructures de transport de
grande qualité. Il est donc approprié d’encourdgerEtats membres a utiliser les
recettes provenant des redevances routieres efqumice et, a cette fin, d'exiger
gu’ils rendent diment compte de l'usage de cesttesceCela devrait nhotamment
contribuer a recenser les éventuels besoins dadamaent non couverts et a accroitre
I'adhésion du public a la tarification routiére.

Etant donné que I'objectif de la présentedlive, qui est notamment de veiller & ce
gue les systéemes de tarification nationaux appiiGué véhicules autres que les poids
lourds le soient dans un cadre cohérent qui gar#iagalité de traitement dans
I'ensemble de I'Union, ne peut pas étre réalisémdmiére suffisante par les Etats
membres mais peut, en raison de la nature trariafrére du transport routier et des
problémes que la présente directive vise a tra@dtg mieux réalisé au niveau de
I'Union, celle-ci peut prendre des mesures, contamant au principe de subsidiarité
énoncé a l'article 5 du traité sur I'Union europgenConformément au principe de
proportionnalité tel qu'énoncé audit article, lagante directive n'excéde pas ce qui est
nécessaire pour atteindre cet objectif.
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(21) Il est nécessaire de veiller & ce que lesviattes pour codts externes continuent de
refléter, de maniére aussi précise que possibndede la pollution atmosphérique et
du bruit provoqués par les véhicules utilitairesirtts, sans rendre le systeme de
tarification excessivement complexe, afin d’encgeral’utilisation des véhicules les
plus économes en carburant; il est également réiceste maintenir I'efficacité des
incitations et de mettre a jour la différenciatid®s redevances routieres. Par
conséquent, le pouvoir d’adopter des actes confmené a I'article 290 du traité sur
le fonctionnement de I'Union européenne devrai¢ &élégué a la Commission aux
fins de Il'adaptation aux progrés scientifiques dedeurs de référence pour la
tarification des colts externes, de la définitiogs dnodalités de la variation du
montant des redevances d’infrastructure congue deiére a ne pas affecter les
recettes en fonction des émissions de @@venant des véhicules utilitaires lourds, et
de I'adaptation aux progres techniques des modatiegla variation des redevances
d’infrastructure pour les véhicules utilitaires éég. Il importe particulierement que la
Commission procéde aux consultations qui s'imposémts de ses travaux
préparatoires, y compris au niveau des expergi@tces consultations soient menées
conformément aux principes définis dans I'accorderinstitutionnel «Mieux
légiférer» du 13 avril 208, En particulier, pour assurer leur égale partibgmaa la
préparation des actes délégués, le Parlement earragide Conseil recoivent tous les
documents au méme moment que les experts desriatbres, et leurs experts ont
systématiqguement acces aux réunions des groupged® de la Commission traitant
de la préparation des actes délégués.

(22) Afin d'assurer des conditions uniformes d'exién des dispositions pertinentes de la
présente directive, il convient de conférer des métences d'exécution a la
Commission. Il convient d’avoir recours a la proséx consultative pour I'adoption
d’actes d’exécution visant a établir un ensemblembaisé d’indicateurs relatifs a
I'évaluation de la qualité des réseaux routierss @empétences devraient étre
exercé;:zs conformément au réglement (UE) n° 182/201Rarlement européen et du
Conseif”.

(23) Iy a donc lieu de modifier la directive 19682/CE en conséquence,

ONT ADOPTE LA PRESENTE DIRECTIVE:

Article premier
La directive 1999/62/CE est modifiée comme suit:
(1) le titre est remplacé par le texte suivant:

«Directive 1999/62/CE du Parlement européen et dos€il du 17 juin 1999 relative a la
taxation des véhicules pour l'utilisation d’infragttures routieres»;

(2) les articles § et 2 sont remplacés par le texte suivant:
2 JO L 123 du 12.5.2016, p. 1.
= Réglement (UE) h182/2011 du Parlement européen et du Conseil dévii@r 2011 établissant les

régles et principes généraux relatifs aux modatigésontréle par les Etats membres de I'exercise de
compétences d’exécution par la Commission (JO H5628.2.2011, p. 13).
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«Article premier
1. La présente directive s’applique:
a) aux taxes sur les véhicules pour les poids furd
b) aux péages et aux droits d'usage imposes ausLNes

2. La présente directive ne s’'applique pas aux cubds effectuant des transports
exclusivement sur les territoires non européendti®s membres.

3. La présente directive ne s’applique pas auxcudés immatriculés aux lles Canaries, a
Ceuta et Melilla ainsi qu'aux Acores et a Madéteefiectuant des transports exclusivement
dans ces territoires ou entre ces territoires etpactivement, le territoire continental de
I'Espagne ou du Portugal.

Article 2
Au sens de la présente directive, on entend par:

1) «réseau routier transeuropéenx: les infrastrestde transport routier visées a
la section 3 du chapitre Il du réglement (UE)1815/2013 du Parlement
européen et du Conseil*, comme illustré par legesafigurant a I'annexe |
dudit reglement;

2) «codlts de construction»: les colts de constmgcty compris, le cas échéant,
les codts de financement, de I'un des élémentsaatsy

a) les infrastructures nouvelles ou l'amélioratides infrastructures
nouvelles, y compris les réparations structuretigsortantes;

b) les infrastructures ou I'amélioration des intinastures, y compris les
réparations structurelles importantes, achevéesadmum trente ans avant le
10 juin 2008, pour les dispositifs de péage quieétadéja en place le
10 juin 2008, ou achevées au maximum trente anst #egablissement de tout
nouveau dispositif de péage mis en place apréeg jeid 2008;

C) les infrastructures ou l'amélioration des infastures achevées avant
le 10 juin 2008 dans le cas ou:

Jun Etat membre a établi un systétme de péage pyéioit le
recouvrement de ces co(ts au moyen d'un contrasépasec un
exploitant d'un systeme de péage ou de tout aatesjaridique ayant un
effet équivalent, qui entrait en vigueur avantOgudin 2008; ou

i) un Etat membre peut prouver que l'argumenttifjaat la
construction des infrastructures en question @ aitlles devaient avoir
une durée de vie nominale supérieure a trente ans;

3) «colts de financement»: les intéréts sur legrems et le rendement de toute
prise de participation des actionnaires;
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4)  «réparations structurelles importantes»: lepangtions structurelles, a
I'exclusion des réparations dont ne profitent ploiellement les usagers de la route,
notamment lorsque les réparations ont été rempdapae de nouvelles couches de
roulement ou d'autres travaux de construction;

5) «autoroute»: une route spécialement concuemstite pour la circulation
automobile, qui ne dessert pas les propriétésaines et qui remplit les criteres
suivants:

a) sauf en certains endroits ou a titre tempgraite comporte, pour les
deux sens de la circulation, des chaussées desiséparées par une bande de
terrain non destinée a la circulation ou, except@dement, par d’autres
moyens;

b) elle ne croise a niveau ni route, ni voie deraim de fer, ni voie de
tramway, ni piste cyclable, ni chemin piétonnier;

C) elle est spécifiquement signalée comme étamtauboroute;

6) «péage». une somme déterminée, fondée surstande parcourue sur une
infrastructure donnée et sur le type du véhicukmtde paiement donne droit a
l'utilisation, par un véhicule, des infrastructyrepii comprend une redevance
d’infrastructure et, le cas échéant, une redevaleceongestion ou une redevance
pour colts externes ou les deux;

7) «redevance d’infrastructure»: une redevanceugeaux fins de recouvrer les
colts de construction, d'entretien, d’'exploitaticet de développement des
infrastructures supportés dans un Etat membre;

8) «redevance pour colts externes»: une redevaercee aux fins de recouvrer
les colts supportés dans un Etat membre en rastmmbllution atmosphérique due
au trafic ou de la pollution sonore due au traficdes deux;

9) «congestion»: une situation dans laquelle lésmres de trafic sont proches de
la capacité des axes routiers ou la dépassent;

10) «redevance de congestion»: une redevance psucues véhicules aux fins de
recouvrer les codts de la congestion supportés dlariat membre et de réduire la
congestion;

11) «co(t de la pollution atmosphérique due afictsale colt des dommages
causeés par le rejet de particules et de précursiéaene tels que I'oxyde d’azote et
les composés organiques volatils, lors de I'utiisad’un véhicule;

12) «codt de la pollution sonore due au trafiexcdt des dommages causés par le
bruit émis par les véhicules ou créé par leur atton avec la surface de la route;

13) «redevance d’infrastructure moyenne pondérkemontant total des recettes
générées par une redevance d'infrastructure surpariede donnée, divisé par le
nombre de véhicules utilitaires lourds kilométr@scpurus sur les trongons routiers
soumis a la redevance durant cette période;
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14) «droit d'usage»: une somme déterminée donpaiement donne droit a
l'utilisation, par un véhicule, pendant une duréartte, des infrastructures visées a
l'article 7, paragraphes 1 et 2;

15) «véhicule»: un véhicule a moteur, a quatreesoou plus, ou un ensemble de
véhicules articulés prévu ou utilisé pour le trasgar route de passagers ou de
marchandises;

16) «véhicule utilitaire lourd»: un poids lourd oo autocar ou un autobus;

17) «poids lourd»: un véhicule destiné au transpertmarchandises ayant une
masse maximale autorisée supérieure a 3,5 tonnes;

18) «autocar ou autobus»: un véhicule destiné ansport de plus de
huit passagers, outre le conducteur, ayant uneenmaagimale autorisée supérieure a
3,5 tonnes;

19) «véhicule utilitaire léger»: une voiture pauntiere, un minibus ou une
camionnette;

20) «voiture particuliere»: un véhicule a quatree® prévu pour le transport de
maximum huit passagers, outre le conducteur;

21) «minibus»: un véhicule destiné au transporplde de huit passagers, outre le
conducteur, ayant une masse maximale autoriséépassant pas 3,5 tonnes;

22) «camionnette»: un véhicule destiné au transgermarchandises ayant une
masse maximale autorisée ne dépassant pas 3,5tonne

23) «véhicule a émissions nulles»: un véhicule @met pas d’émissions a
I'échappement;

24) «transporteur»: toute entreprise de transponndrchandises ou de passagers
par route;

25) «véhicule de la catégorie "EURO 0", "EURO TEURO II", "EURO III",
"EURO IV", "EURO V", "EURO VI"»: un véhicule utildire lourd conforme aux
limites d'émission indiquées a l'annexe 0;

26) «type de véhicule»: une catégorie dans laguell véhicule utilitaire lourd est
classé en fonction du nombre d'essieux, de sesndiores ou de son poids, ou d'un
autre critere de classification des véhicules suiles dommages qu'ils causent aux
routes, par exemple le systeme de classificatisnrddenmages causés aux routes qui
est défini a I'annexe 1V, pour autant que le systéle classification utilisé soit fondé
sur les caractéristiques du véhicule qui figuremmsdla documentation relative au
véhicule utilisée dans tous les Etats membres osant visibles;

27) «contrat de concession»: un marché publical@tix au sens de I'articlé He
la directive 2014/24/UE du Parlement européen efoluseil**;

28) «péage de concession»: un péage percu paongessionnaire dans le cadre
d'un contrat de concession;

29) «dispositif de péage ou de tarification moddi& maniere substantielle»: un
dispositif de péage ou de tarification qui a étedifi® en maniere telle que les codts
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ou les recettes sont affectés d’au moins 5 % papord a 'année précédente, apres
correction en fonction de I'inflation mesurée sabhse de la variation de l'indice des
prix & la consommation harmonisé au niveau de I'®BHexclusion des prix de
I'énergie et des denrées alimentaires non transksmpublié par la Commission
(Eurostat).

Aux fins du point 2:

a) en tout état de cause, la fraction des coltsodstruction a prendre en compte
n'‘excéde pas la fraction de la durée de vie nomiratuelle des composants
d'infrastructure restant a courir au 10 juin 20@8aola date a laquelle les nouveaux
dispositifs de péage sont établis, lorsque cetie est postérieure;

b) les colts des infrastructures ou de l'amélionatiles infrastructures peuvent
comprendre toutes les dépenses spécifiques diinfcasre visant a réduire les
nuisances sonores ou a ameliorer la sécurité rewiasi que les paiements effectifs
réalisés par le gestionnaire de linfrastructurerrespondant aux éléments
environnementaux objectifs tels que, par exempke, protection contre la
contamination des sols.

* Reglement (UE) n°1315/2013 du Parlement européen du Conseil du
11 décembre 2013 sur les orientations de I'Uniomr ple développement du réseau
transeuropéen de transport (JO L 348 du 20.12.20113,

*x Directive 2014/24/UE du Parlement européen etGhnseil du 26 février 2014 sur la
passation des marchés publics et abrogeant latisge2004/18/CE (JO L 94 du 28.3.2014,
p. 65).»;

3) l'article 7 est remplacé par le texte suivant:
«Article 7
1. Sans préjudice de l'article 9, paragraptislles Etats membres peuvent maintenir ou

introduire des péages et des droits d’usage sufiskau routier transeuropéen ou sur certains
troncons dudit réseau, ainsi que sur tout autmecto de leur réseau d’autoroutes qui ne fait
pas partie du réseau routier transeuropéen, seforednditions énoncées aux paragraphes 3
a 9 du présent article et aux articlesi§a 7duodecies

2. Le paragraphe 1 ne porte pas atteinte au desititats membres, conformément au
traité sur le fonctionnement de I'Union européend@ppliquer des péages et des droits
d’'usage sur d’autres axes routiers, pour autantajperception de péages et de droits d’'usage
sur ces autres axes ne présente pas de caracsmemdiatoire a I'égard du trafic
international et n’entraine pas de distorsion decaaence entre les opérateurs. Les péages et
droits d’'usage appliqués sur des axes routieresgie les axes appartenant au réseau routier
transeuropéen et autres que les autoroutes reemlises conditions prévues aux
paragraphes 3 et 4 du présent article, a I'arfidés et a 'article 7undeciesparagraphes 1, 2

et 4.
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3. Les Etats membres n'imposent pas cumulativerdestpéages et des droits d’usage
pour une catégorie de véhicules donnée pour Batibn d’'un méme troncon de route.
Toutefois, un Etat membre qui impose un droit dyesaur son réseau peut également
imposer des péages pour l'utilisation des pontgjdis et passages de col.

4, Les péages et droits d'usage sont appliqués diaosmination, directe ou indirecte,
en raison de la nationalité de l'usager de la rodte 'Etat membre ou du pays tiers
d’établissement du transporteur ou d'immatriculatdu véhicule, ou de I'origine ou de la
destination du transport.

5. Les Etats membres peuvent prévoir des taux éeges ou des droits d’usage réduits,
ou des exonérations de péage ou de droits d'usage Ips véhicules utilitaires lourds
dispensés d'installer et d'utiliser un appareil dentrdle en vertu du réglement (UE)
n°® 165/2014 du Parlement européen et du Conseilsj gure dans les cas visés par l'article 6,
paragraphe 2, points a), b) et c¢), de la présargetive.

6. Sans préjudice du paragraphe 9, a partir Hyardvier 2018, les Etats membres
n’introduisent pas de droits d’'usage pour les wibi utilitaires lourds. Les droits d’'usage
introduits avant cette date peuvent étre maint@gmegi'au 31 décembre 2023.

7. A partir du [date d’entrée en vigueur de la prés directive], les Etats membres
n'introduisent pas de droits d'usage pour les udbi utilitaires légers. Les droits d’'usage
introduits avant cette date sont progressivemeppramés pour le 31 décembre 2027 au plus
tard.

8. Jusqu’au 31 décembre 2019, en ce qui concesneldcules utilitaires lourds, un Etat
membre peut décider d’appliquer des péages ourdds d’usage uniquement aux veéhicules
d'un poids maximal en charge autorisé de 12 tomneplus, s'il considére qu’une extension
aux vehicules d’'un poids inférieur a 12 tonnes i&ura

a) des incidences négatives importantes sur iditdudu trafic, I'environnement,
les niveaux de bruit, la congestion, la santé ogélzurité routiere en raison du détournement
du trafic;

b) pour conséquence des frais administratifs seypér a 30 % des recettes
supplémentaires que cette extension aurait générées

Les Etats membres qui décident de n’appliquer éeggs ou des redevances d'utilisation ou
les deux gu’aux véhicules ayant un poids en chamgeimal autorisé supérieur ou égal a
12 tonnes informent la Commission de leur décisibties motifs de celle-ci.

9. A partir du f'janvier 2020, les péages et droits d'usage ap@tiqaux véhicules
utilitaires lourds s’appliquent a tous les véhisulilitaires lourds.

10. Les péages et droits d’usage pour les véhiadiksires lourds d’'une part et pour les
véhicules utilitaires légers d’autre part peuveng étroduits ou maintenus indépendamment
les uns des autres.

* Réglement (UE) 11165/2014 du Parlement européen et du Conseil féurier 2014
relatif aux tachygraphes dans les transports n@jtibrogeant le réglement (CEE)3821/85
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du Conseil concernant I'appareil de controle dansldmaine des transports par route et
modifiant le réglement (CE)°®61/2006 du Parlement européen et du Conseilifrélat
’harmonisation de certaines dispositions de laisl&gon sociale dans le domaine des
transports par route (JO L 60 du 28.2.2014, p, 1).»

4) I'article 7 bis est remplacé par le texte suivant:

«Article 7 bis
1. Les droits d’'usage sont proportionnés a la ddhéisation de l'infrastructure.

2. Dans la mesure ou des droits d'usage sontcam@siaux véhicules utilitaires lourds,
linfrastructure est mise a disposition pendantyraains, les périodes suivantes: une journée,
une semaine, un mois, et un an. Le taux mensuébig@as dépasser 10 % du taux annuel, le
taux hebdomadaire ne doit pas dépasser 5 % duatauxel, et le taux journalier ne doit pas
dépasser 2 % du taux annuel.

Un Etat membre peut décider d’appliquer uniquemees taux annuels aux véhicules
immatriculés dans cet Etat membre.

Les Etats membres fixent les droits d'usage poute®les catégories de véhicules utilitaires
lourds, frais administratifs compris, a un niveat e dépasse pas les taux maximaux fixés a
'annexe II.

3. Dans la mesure ou des droits d'usage sont cqamdi aux voitures particulieres,
l'infrastructure est mise a disposition pendantjrains, les périodes suivantes: dix jours, un
mois ou deux mois ou les deux, et un an. Le tamebtriel ne doit pas dépasser 30 % du taux
annuel, le taux mensuel ne doit pas dépasser 18 fau annuel, et le taux de la décade ne
doit pas dépasser 8 % du taux annuel.

Les Etats membres peuvent également mettre Iiméretsire & disposition pendant d’autres

périodes de temps. En pareil cas, les Etats menameliquent des taux conformément au

principe de I'égalité de traitement entre les usggen tenant compte de tous les facteurs
pertinents, notamment le taux annuel et les taytiqaés pour les autres périodes visées au
premier alinéa, les modes d'utilisation existantes frais administratifs.

En ce qui concerne les régimes de droits d'usagetésl avant le 31 mai 2017, les Etats
membres peuvent maintenir des taux supérieurs ianite$ fixées au premier alinéa, en

vigueur avant ladite date, et des tarifs correspatsl plus élevés pour d’'autres périodes
d’utilisation, dans le respect du principe de llitg@ade traitement. Toutefois, ils respectent les
limites fixées au premier alinéa ainsi que les as#fions du deuxieme alinéa dés I'entrée en
vigueur d'un dispositif de péage ou de tarificationdifié de maniére substantielle et, au plus
tard, & partir du ¥ janvier 2024.

4. Pour ce qui est des minibus et des camionnéétedtats membres se conforment au
paragraphe 2 ou au paragraphe 3. Les Etats meriikeas toutefois des droits d’'usage plus

élevés pour les minibus et les camionnettes que [@suvoitures particulieres a partir du

1% janvier 2024 au plus tard.»;
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(5) l'article 7quaterest remplacé par le texte suivant:

«Article 7 quater

1. Les Etats membres peuvent maintenir ou intreduine redevance pour codts
externes, liée a la pollution atmosphérique dueaic ou a la pollution sonore due au trafic
ou aux deux.

Pour les véhicules utilitaires lourds, la redevapoerr colts externes varie et est fixée
conformément aux exigences minimales et aux métheikees a l'annexe Ibis, et elle
respecte les valeurs de référence fixées a I'anhieker.

2. Les codts pris en considération se rapportenttaeau ou a la partie du réseau sur
lequel des redevances pour colts externes sonigsert aux véhicules qui y sont soumis.
Les Etats membres peuvent décider de ne recouwiem gourcentage desdits codts.

3. La redevance pour colts externes liée a la tomiltatmosphérique due au trafic ne
s’applique pas aux véhicules utilitaires lourds mgsipectent les normes d’émission EURO les
plus strictes.

Le premier alinéa cesse de s’appliquer quatre présda date d’entrée en application de la
réglementation ayant instauré ces normes.

4. Le montant de la redevance pour colts extersiefixé par I'Etat membre concerné.
Si un Etat membre désigne une autorité a cet effette autorité est juridiqguement et
financierement indépendante de I'organisme chaegka djestion et du recouvrement de tout

ou partie de la redevance.

5. A partir du f'janvier 2021, les Etats membres qui percoiventpiegjes appliquent

une redevance pour colts externes aux véhiculkgivgis lourds au moins sur la partie du
réseau visé a larticle 7, paragraphe 1, sur ldgudds dommages environnementaux
provoqués par les véhicules utilitaires lourds sphis importants que la moyenne des
dommages environnementaux provoqués par les veékiattilitaires lourds, conformément
aux exigences en matiere de déclaration pertinemgéss a I'annexe Ibis.»;

(6) I'article 7quinquies bisuivant est inséré:

«Article 7 quinquies bis

1. Les Etats membres peuvent, dans le respect xigenees énoncées a l'annexe V,

introduire une redevance de congestion sur touictwo de leur réseau routier qui est sujet a
congestion. La redevance de congestion ne peubppiquée que sur les trongons routiers
qui sont régulierement saturés et uniqguement penesipéeriodes habituelles de congestion.

2. Les Etats membres définissent les tronconsexsust les périodes de temps visés au
paragraphe 1 sur la base de critéres objectifagmort avec le niveau d’exposition des routes
et de leurs abords a la congestion, tels que tesdsemoyens ou la longueur moyenne des
files.
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3. Une redevance de congestion imposée sur ton¢drodu réseau routier s'applique
d’'une maniere non discriminatoire a toutes lesgmiés de veéhicules, conformément aux
coefficients d’équivalence types fixés a 'annexe V

4. La redevance de congestion reflete les coltségp par un veéhicule aux autres
usagers de la route, et de maniere indirecte @d&t®, mais ne dépasse pas les niveaux
maximaux fixés a I'annexe VI pour un type de rodo@né.

5. Les Etats membres mettent en place des mécanmméguats pour suivre I'incidence
des redevances de congestion et en revoir le ni@zague Etat membre revoit le niveau des
redevances a intervalles réguliers, au moins tesigrbis ans, afin de veiller a ce gqu'elles ne
dépassent pas les colts de la congestion supgmatéset Etat membre et générés sur les
trongons routiers soumis a une redevance de coogest

(7) les articles &eptieset 7octiessont remplaceés par le texte suivant:

«Atrticle 7 septies

1. Aprés notification a la Commission, un Etat mesnpeut appliquer une majoration
sur la redevance d'infrastructure percue sur desctms routiers spécifiques qui sont
régulierement saturés, ou dont l'utilisation pas g€hicules cause des dommages importants
a I'environnement, lorsque les conditions suivasta® remplies:

a) les recettes générées par la majoration swasiies dans le financement de la
construction d'infrastructures de transport routierréseau central identifié conformément au
chapitre Il du réglement (UE) n° 1315/2013, quinttibuent directement a atténuer la
congestion ou les dommages environnementaux etsgoges dans le méme corridor que le

troncon routier sur lequel la majoration est appéie;

b) la majoration n'excede pas 15 % de la redevaticdrastructure moyenne
pondérée calculée conformément a I'articker7 paragraphe 1, et a I'articleséxies sauf si
les recettes générées sont investies dans deot®m@nsfrontaliers de corridors du réseau
central, auquel cas la majoration ne peut excéslés2

C) I'application de la majoration n’induit pas traitement inéquitable du trafic
commercial par rapport aux autres usagers de te;rou

d) une description de I'endroit exact ou la mdjoraest percue et une preuve de
la décision de financer la construction de corsddu réseau central visés au point a) sont
soumises a la Commission préalablement a I'apjpicate la majoration;

e) la période durant laquelle la majoration eglignée est définie et limitée au
préalable et est cohérente, en termes de recettesnptées, avec les plans financiers et
'analyse colts-bénéfices concernant les projetnfiés en partie grace aux recettes tirées de
la majoration.

1bis. Dans le cas de nouveaux projets transfrontaliées, majorations ne peuvent étre
appliguées que si tous les Etats membres implidags un tel projet y consentent.
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2. Une majoration peut étre appliquée sur une ey d'infrastructure qui a fait I'objet
d’une variation conformément a l'articleogtiesou a l'article ®cties bis

3. Aprés réception des informations requises d’tat Enembre prévoyant d’appliquer
une majoration, la Commission communique ces in&ions aux membres du comité visé a
I'article 9 quater. Lorsque la Commission estime que la majorationsagée ne respecte pas
les conditions énoncées au paragraphe 1, ou letlgobnsidere que la majoration envisagée
aura des incidences négatives importantes sur Vela@pement économique de régions
périphériques, elle peut, par voie d'actes d'ex@tutejeter les plans de tarification présentés
par 'Etat membre concerné ou demander la modifinatle ceux-ci. Ces actes d’exécution
sont adoptés conformément a la procédure conmdtatisée a [larticle Quater,
paragraphe 2.

4. Le montant de la majoration est déduit du madrdara redevance pour codts externes
calculé conformément a l'articleguater, sauf pour les véhicules des classes d’émissions
EURO O, | et Il & compter du 15 octobre 2011, til\é & compter du ¥ janvier 2015, V a
compter du ¥ janvier 2019 et VI a partir de janvier 2023. Tautes recettes générées par
I'application simultanée de la majoration et dederances pour colts externes sont investies
dans le financement de la construction de corridorséseau central dont la liste figure a la
partie | de 'annexe | du réglement (UE)1816/2013.

5. Une majoration ne peut pas étre appliquée sutrtencons routiers faisant I'objet
d’'une redevance de congestion.

Article 7 octies

1. Jusqu’au 31 décembre 2021, la redevance d'inficisre peut faire I'objet de
variations afin de réduire la congestion, de rédau minimum les dommages causés aux
infrastructures et d’optimiser l'utilisation dedrastructures concernées ou de promouvoir la
sécurité routiere, lorsque les conditions suivasted remplies:

a) la variation est transparente, rendue publigugceessible a tous les usagers
aux mémes conditions;

b) la variation est appliquée en fonction du monunta journée, du type de jour
ou de la saison;

c) aucune redevance d’infrastructure n’est supégiaul75 % du niveau maximal
de la redevance d’infrastructure moyenne pondéséeavl’article 7er;

d) les périodes de pointe pendant lesquelles dsvemces d'infrastructure plus
élevées sont percues aux fins de réduire la cangesexcedent pas cing heures par
jour;

e) la variation est concue et appliquée de facansparente et de maniere a ne
pas affecter les recettes sur un troncon routiagestionné en offrant des tarifs de
péage réduits aux transporteurs qui empruntentolecon routier en dehors des
heures de pointe et des tarifs majorés a ceux'@mpruntent pendant les heures de
pointe.
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L'Etat membre qui souhaite instaurer une telle atiosh ou modifier un tarif existant en
informe la Commission en lui communiquant les infations nécessaires pour lui permettre
de déterminer si les conditions sont remplies.

2. Jusqu’au 31 décembre 2020, pour ce qui est éleisules utilitaires lourds, les Etats
membres font varier la redevance d'infrastructurdaaction de la classe d’émissions EURO
du véhicule, de telle maniere qu’'une redevancefrdgtructure ne soit jamais supérieure de
plus de 100 % au montant de la redevance d'infrestre percu pour des véhicules
équivalents qui respectent les normes d’émissisiplies strictes. Les contrats de concession
existants peuvent étre exemptés de cette obligatgmu’a leur renouvellement.

Un Etat membre peut néanmoins déroger a I'exigeeevariation de la redevance
d’infrastructure lorsque I'un des éléments suivarapplique:

)] la cohérence des systémes de péage sur sdniters’en trouverait gravement
compromise;

i)  lintroduction d’'une telle différenciation neegit pas techniguement possible
dans les systémes de péage concernés;

iii) ces dispositions conduiraient a détourner Véhicules les plus polluants, ce
qui engendrerait des conséquences négatives emrdealm sécurité routiere et de
santé publique;

iv) le péage comprend une redevance pour coltsnese
De telles dérogations ou exemptions sont notifeéksCommission.

3. Lorsque, lors d’'un contréle, un conducteur ew;ds échéant, le transporteur, n'est pas
en mesure de présenter les documents du véhidakdaatt la classe d’émissions du véhicule

aux fins du paragraphe 2, les Etats membres pewampliquer des péages allant jusqu’au

niveau maximal exigible.

4, Dans un délai d'un an aprés la publication paEbémmission des données officielles
sur les émissions de G@n vertu du reglement (UE) .../...***** |a Commissiadopte un
acte délégué, conformément a l'article&Xies afin de définir les valeurs de référence pour
les émissions de CQainsi qu'une catégorisation adéquate des veéldcutditaires lourds
concerneés.

Dans un délai d’'un an & compter de I'entrée enadgule I'acte délégué, les Etats membres
font varier la redevance d'infrastructure en tenzornpte des valeurs de référence pour les
émissions de CPet de la catégorisation de véhicules concernés. redevances sont
modulées de telle maniére qu’une redevance d'itifretsire ne soit jamais supérieure de plus
de 100 % au montant de la redevance d’infrastracparcu pour des veéhicules équivalents
dont les émissions de G@ont les plus faibles, mais pas nulles. Les védica émissions
nulles bénéficient d’'une réduction des redevandafastructure de 75 % par rapport au taux
le plus éleve.

5. Les variations visées aux paragraphes 1, 2nébdt pas pour objet de générer des
recettes de péage supplémentaires. Toute augnoentatin voulue des recettes est compensée
par une modification de la structure de la variatjoii est effectuée dans un délai de deux ans
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a compter de la fin de I'exercice comptable au saluquel les recettes supplémentaires ont
été géneérees.

*rekk Réglement (UE) .../... de la Commission du XXX nttant en ceuvre le réglement (UE)
n°® 595/2009 en ce qui concerne la certification dagsgions de C@et de la consommation
de carburant des véhicules utilitaires lourds etdiffant la directive 2007/46/CE du
Parlement européen et du Conseil (JO L ... dp....,).»;

(8) I'article 7octies bissuivant est inséré:

«Article 7 octies bis

1. Pour ce qui est des véhicules utilitaires Iégesqu’au 31 décembre 2021, les Etats
membres peuvent faire varier les péages et draitsage en fonction des performances
environnementales du véhicule.

2. A compter du % janvier 2022, les Etats membres font varier lesge$é et, dans le cas
des droits d’'usage, au moins les droits annuelsforation des émissions de g@t de
polluants des véhicules conformément aux régleades a I'annexe VII.

3. Lorsque, lors d’'un contréle, un conducteur ew;ds échéant, le transporteur, n'est pas
en mesure de présenter les documents du véhictdstaatt les niveaux d’émission du
véhicule (certificat de conformité) en vertu du ledgent (UE) .../... de la
Commission****** |es Etats membres peuvent appkgules péages ou des droits d’usage
annuels allant jusqu’au niveau maximal exigible.

4. La Commission est habilitée a adopter des actélegués conformément a
I'article 9 sexiespour modifier 'annexe VII en vue d’adapter les datités précisées dans
ladite annexe aux progrés techniques.

*eekkx Reglement (UE) 2017/xxx de la Commission dxxx complétant le reglement (CE)
n® 715/2007 du Parlement européen et du Conseilfral& réception des véhicules a moteur
au regard des émissions des veéhicules particudtanslitaires légers (Euro 5 et Euro 6) et aux
informations sur la réparation et I'entretien débkioules, modifiant la directive 2007/46/CE
du Parlement européen et du Conseil, le réglen@f) (f 692/2008 de la Commission et le
réglement (UE) h1230/2012 de la Commission, et abrogeant le régiefCE) 1 692/2008
(JO L xxx) et la directive 2007/46/CE du Parlemestiropéen et du Conseil du
5 septembre 2007 établissant un cadre pour la tiéoedes véhicules a moteur, de leurs
remorques et des systéemes, des composants ettdés mchniques destinés a ces véhicules
(directive-cadre) (JO L 263 du 9.10.2007, p. 1).»;

(9) l'article 7noniesest modifié comme suit:

a) au paragraphe 1, la partie introductive est teode par le texte suivant:
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(10)

(11)

«Au moins six mois avant la mise en ceuvre d'un aligf de péage comportant
'application d’'une redevance d'infrastructure neau ou modifié de maniere
substantielle, les Etats membres communiquenCatamission:»;

b) le paragraphe 3 est remplacé par le texte stivan

«3. Avant la mise en ceuvre d'un dispositif de péagmportant I'application
d’'une redevance pour colts externes nouveau oufiqali maniere substantielle,
les Etats membres informent la Commission du réseacerné et des taux prévus
par catégorie de véhicules et par classe d’émissianvéhicule.»;

C) le paragraphe 4 est supprimé;

l'article 7deciesest modifié comme suit:

a) au paragraphe 2, les points b) et c) sont rezé@plpar le texte suivant:

«b) ces abattements ou réductions refletent lesnodoies reelles de frais
administratifs pour le traitement des usagers f@atgl par rapport aux usagers
occasionnels;

c) ces abattements ou réductions n’excédent pa$o 18e la redevance
d’infrastructure appliquée a des véhicules équital@ui ne peuvent bénéficier de
'abattement ou de la réduction.»;

b) le paragraphe 3 est modifi€é comme suit:

«3. Sous réserve des conditions prévues a l'arfiocties paragraphe 1,
point b), et paragraphe 5, les taux des péagesepgupour des projets spécifiques
d’'un intérét européen élevé identifiés a I'annexkel Ireglement (UE) n® 1315/2013,
étre soumis a d'autres formes de variations en wgae garantir la viabilité
commerciale de ces projets, lorsque ceux-ci doifaite face a la concurrence
directe d’autres modes de transport. La structaméaire qui en résulte est linéaire,
proportionnée, rendue publique et accessible a tess usagers aux mémes
conditions et n’entraine pas la répercussion déscsidpplémentaires sur les autres
usagers au moyen d’'une augmentation du péage.»;

l'article 7undeciesst modifié comme suit;

a) au paragraphe 1, la deuxiéme phrase est renepbacde texte suivant:

«A cette fin, les Etats membres coopérent pouainst des moyens permettant aux
usagers de la route d’acquitter les péages etsdituisage 24 heures sur 24, au moins
dans les points de vente principaux, a I'aide degens de paiement classiques, au
sein ou en dehors des Etats membres ou ils soguger

b) le paragraphe 3 est remplacé par le texte stivan
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«3. Lorsqu'un Etat membre percoit un péage surélicule, le montant total du

péage, le montant de la redevance d’infrastructarejontant de la redevance pour
colts externes et le montant de la redevance dgestian, le cas échéant, sont
indiqués sur un recu délivré a l'usager de la rositpossible par voie électronique.»;

C) au paragraphe 4, la premiére phrase est rengpfmrde texte suivant:

«Lorsque cela est possible d’'un point de vue écameen les Etats membres

pergoivent et recouvrent les redevances pour cexiisrnes et les redevances de
congestion au moyen d’'un systeme électronique qtisfait aux exigences de

I'article 2, paragraphe 1, de la directive 2004C2/;

(12) l'article 7duodeciesst remplacé par le texte suivant:

«Article 7 duodecies
Sans préjudice des articles 107 et 108 du traitéesionctionnement de I'Union européenne,

la présente directive ne porte pas atteinte et qu’ont les Etats membres qui mettent en
place un systeme de péage d’accorder une compamsatéquate.;

(13) alarticle 8, le paragraphe 2 est modifié commi& su

a) au point a), la référence a «l'article 7, paapge 7,» est remplacée par une
référence a «l'article @is»;

b) au pointb), les termes «larticle 7, paragraphe sont remplacés par
«l'article 7, paragraphes 1 et 2,»;

(14)  larticle 9 est modifié comme suit:
a) au paragraphe 2, le deuxiéme alinéa est supprimeé
b) le paragraphe 3 suivant est ajouté:
«3. Les recettes genérées par les redevances gestiom, ou I'équivalent, en valeur

financiére, de ces recettes, sont utilisées posoudre les problemes liés a la
congestion, notamment:

a) en soutenant les infrastructures et les serdedsansport collectif;
b) en supprimant les goulets d’étranglement soédeau transeuropéen de transport;

c) en développant des infrastructures alternatpoes les usagers des transports.»;

(15) les articles Quuinquieset 9sexiessont remplacés par le texte suivant:

34 FR



FR

«Article 9 quinquies

La Commission est habilitée a adopter des actesgdés conformément a I'articles@xies
pour modifier 'annexe 0, les montants figurant slées tableaux 1 et 2 de I'annexetdt, et
les formules figurant aux sections 4.1 et 4.2 darexe lllbis afin de les adapter au progrés
scientifique et technique.

Article 9 sexies

1. Le pouvoir d'adopter des actes délégués coafExéommission est soumis aux conditions
fixées au présent article.

2. Le pouvoir d'adopter des actes délégués vis€adicle 7octies paragraphe 4, a
l'article 7octies bis paragraphe 4, et a l'articleg@inquiesest conféré a la Commission pour
une durée indéterminée a compter du [date d’eetnéagueur de la présente directive].

3. La délégation de pouvoir visée a l'articlecties paragraphe 4, a l'articleotties bis
paragraphe 4, et a l'articleg@inquiespeut étre révoquée a tout moment par le Parlement
européen ou par le Conseil. La décision de révacatiet fin a la délégation de pouvoir qui y
est précisée. La révocation prend effet le jouvamti celui de la publication de ladite décision
auJournal officiel de I'Union européenroel & une date ultérieure qui est précisée daiite lad
décision. Elle ne porte pas atteinte a la validéé actes délégués déja en vigueur.

4. Avant d’adopter un acte delégué, la Commissmmsalte les experts désignes par chaque
Etat membre, conformément aux principes définissdaccord interinstitutionnel «Mieux
légiférer» du 13 avril 2016.

5. Aussitot qu'elle adopte un acte délégué, la Ciasion le notifie au Parlement européen et
au Conseil simultanément.

6. Un acte délégué adopté en vertu de l'articdeties paragraphe 4, a l'articleotties bis
paragraphe 4, et a l'articleg@inquiesn’entre en vigueur que si le Parlement européeteou
Conseil n’a pas exprimé d’objections dans un di#dafleux mois a compter de la notification
de cet acte au Parlement européen et au Consesl, avant I'expiration de ce délai, le
Parlement européen et le Conseil ont tous deuxnmdda Commission de leur intention de ne
pas exprimer d'objections. Ce délai est prolongéddex mois a l'initiative du Parlement
européen ou du Conseil.»;

(16) les articles $eptieset 9octiessont supprimes;
a7 I'article 10bis est remplacé par le texte suivant:

«1. Les montants en euros prévus a I'annexe léex en cents prévus aux tableaux 1 et 2
de l'annexe lliter sont adaptés tous les deux ans, afin de tenir onip la variation de
l'indice des prix a la consommation harmonisé ateau de I'UE, a I'exclusion des prix de
I'énergie et des denrées alimentaires non trangfesmpublié par la Commission (Eurostat).
La premiére adaptation a lieu au plus tard le 3dsnmde I'année suivant les deux ans aprés
I'entrée en vigueur de la présente directive].
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Les adaptations sont automatiques: le montant de éa euros ou en cents est augmenté du
pourcentage de variation dudit indice. Les montanisen résultent sont arrondis au montant
en euros le plus proche en ce qui concerne I'anHeateau montant en dixieme de cent le
plus proche en ce qui concerne I'annexddil

2. La Commission publie, au Journal officiel denion européenne, les montants adaptés
visés au paragraphe 1 au plus tard le 31 marsadede suivant la fin de la période de deux
années calendaires visée au paragraphe 1. Cemtrenten vigueur le premier jour du mois
suivant la publication.»;

(18) l'article 11 est remplacé par le texte suivant:

«Article 11

1. Chaque année, les Etats membres rendent psblis, une forme agrégée, un rapport
sur les péages et droits d’'usage percus sur lettotee, qui contient des informations sur
'usage des recettes et la qualité des routesesguklles des péages ou des droits d’'usage
sont appliqués, comme indigqué aux paragraphes82 et

2. Le rapport rendu public conformément au paraggap contient des informations sur
les éléments suivants:

a) laredevance pour codts externes percue pogueheombinaison de classe de
véhicule, de type de route et de période de temps;

b) la variation du montant des redevances d’infuastire en fonction du type de
véhicule;

c) laredevance d’infrastructure moyenne pondérés montant total des recettes
générées par cette redevance, en précisant tottédemtuel par rapport aux colts
d’infrastructure réels découlant de la variatiodaleedevance d’infrastructure;

d) les recettes totales générées par les redevpaoaesodts externes;

e) les recettes totales générées par les redevdeasngestion;
f) les recettes totales générées par les péagesdrtiits d'usage;

g) l'usage qui est fait des recettes généréesl'application de la présente
directive, et la maniére dont cet usage a permi€tat membre de réaliser les
objectifs visés a l'article 9, paragraphes 2 et 3;

h)  une évaluation, fondée sur des criteres obgectt I'état de I'entretien de
I'infrastructure routiére sur le territoire de l&tmembre, et de son évolution depuis
le dernier rapport;

)] une évaluation du niveau de congestion sur kea@ a péage pendant les
heures de pointe, fondée sur des observationafic ¢én situation réelle faites sur un
nombre représentatif de trongons routiers satutésédeau concerné, et de son
évolution depuis le dernier rapport.
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3. Pour ce qui est de I'évaluation de la qualité parties du réseau routier sur lesquelles
des péages ou des droits d’'usage sont appliqwektdés membres utilisent des indicateurs de
performance clés. Ces indicateurs portent au mimraur les éléments suivants:

a) laqualité de la surface de la route;
b) la sécurité routiere;
c) le niveau de congestion.

4, Dans un délai de trois ans apres [I'entrée eguedr de la directive révisée],
conformément a la procédure consultative visée ahtidle 9quater, paragraphe 2, la
Commission adopte un acte d’exécution visant andéfn ensemble harmonisé d’indicateurs.

5. Dans un délai de six ans apres ['entrée enevigude la directive révisee], la
Commission publie un rapport fondé sur I'applicatipar les Etats membres, des indicateurs
visés au paragraphe 4.»;

18) les annexes sont modifiées comme suit:

a) les annexes 0, Ibis, Il ter et IV sont modifiées conformément a l'annexe de la
présente directive;

b) les annexes V, VI et VIl sont ajoutées conforreata l'annexe de la présente
directive.

Article 2

1. Les Etats membres mettent en vigueur les disposilégislatives, réglementaires et
administratives nécessaires pour se conformepeékente directive au plus tard le .
lls communiquent immédiatement a la Commissiomktet de ces dispositions.

Lorsque les Etats membres adoptent ces dispositioglfes-ci contiennent une
référence a la présente directive ou sont accongesgd’une telle référence lors de
leur publication officielle. Les modalités de cetééeérence sont arrétées par les Etats

membres.

2. Les Etats membres communiquent & la Commissioriekte des dispositions
essentielles de droit interne qu'ils adoptent dardomaine couvert par la présente
directive.

Article 3

La présente directive entre en vigueur le vingtigme suivant celui de sa publication au
Journal officiel de I'Union européenne
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Article 4
Les Etats membres sont destinataires de la prédeatgive.

Fait a Bruxelles, le

Par le Parlement européen Par le Conseil
Le président Le président
38
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