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	Tarkistukset säädösehdotukseen

	Parlamentin tarkistukset merkitään lihavoidulla kursiivilla. Pelkkää kursivointia käytetään kiinnittämään teknisten yksiköiden huomio sellaisiin säädösehdotuksen osiin, jotka ehdotetaan korjattavaksi lopullisessa tekstissä (esimerkiksi selvästi virheelliset tai kyseisestä kieliversiosta pois jääneet kohdat). Korjausehdotusten hyväksymisestä päättävät asianomaiset tekniset yksiköt.
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ASIAN KÄSITTELY

Neuvosto kuuli {27/08/2002}27. elokuuta 2002 päivätyllä kirjeellä Euroopan parlamenttia EY:n perustamissopimuksen 93 artiklan mukaisesti ehdotuksesta neuvoston direktiiviksi direktiivin 92/81/ETY ja direktiivin 92/82/ETY muuttamisesta ammatillisiin tarkoituksiin polttoaineena käytettävään kaasuöljyyn sovellettavan erityisen verotusjärjestelmän käyttöönottamiseksi sekä bensiinin ja kaasuöljyn valmisteverojen lähentämiseksi (KOM(2002) 410 – 2002/0191(CNS)).

Parlamentin puhemies ilmoitti istunnossa {23/09/2002}23. syyskuuta 2002 lähettäneensä kyseisen ehdotuksen asiasta vastaavaan {ECON}talous- ja raha-asioiden valiokuntaan sekä lausuntoa varten {ENVI}ympäristöasioiden, kansanterveyden ja kuluttajapolitiikan valiokuntaan, {ITRE}teollisuus-, ulkomaankauppa-, tutkimus- ja energiavaliokuntaan ja aluepolitiikka-, liikenne- ja matkailuvaliokuntaan (C5‑0409/2002).

{ECON}Talous- ja raha-asioiden valiokunta nimitti kokouksessaan {01/10/2002}1. lokakuuta 2002 esittelijäksi Piia-Noora Kaupin.

Valiokunta käsitteli komission ehdotusta ja mietintöluonnosta kokouksissaan 3. joulukuuta 2002, 19. helmikuuta 2003, 18. maaliskuuta 2003, 17. kesäkuuta 2003, 8. heinäkuuta 2003, 1. lokakuuta 2003 ja 4. marraskuuta 2003.

Viimeksi mainitussa kokouksessa valiokunta hyväksyi luonnoksen lainsäädäntöpäätöslauselmaksi äänin 23 puolesta, 2 vastaan ja 2 tyhjää.

Äänestyksessä olivat läsnä seuraavat jäsenet: Christa Randzio-Plath (puheenjohtaja), José Manuel García-Margallo y Marfil (varapuheenjohtaja), John Purvis (varapuheenjohtaja), Piia-Noora Kauppi (esittelijä), Generoso Andria, Roberto Felice Bigliardo, Hans Blokland, Armonia Bordes, Hans Udo Bullmann, Bert Doorn (Ingo Friedrichin puolesta), Manuel António dos Santos (Pervenche Berèsin puolesta), Robert Goebbels, Lisbeth Grönfeldt Bergman, Pierre Jonckheer (Alain Lipietzin puolesta), Giorgos Katiforis, Christoph Werner Konrad, Astrid Lulling, Ioannis Marinos, Hans-Peter Mayer, Fernando Pérez Royo, Alexander Radwan, Bernhard Rapkay, Paul Rübig (Othmar Karasin puolesta työjärjestyksen 153 artiklan 2 kohdan mukaisesti), Olle Schmidt, Peter William Skinner, Helena Torres Marques ja Theresa Villiers.

{ENVI}Ympäristöasioiden, kansanterveyden ja kuluttajapolitiikan valiokunnan, {ITRE}teollisuus-, ulkomaankauppa-, tutkimus- ja energiavaliokunnan ja aluepolitiikka-, liikenne- ja matkailuvaliokunnan lausunnot ovat tämän mietinnön liitteenä.

Mietintö jätettiin käsiteltäväksi {05/11/2003}5. marraskuuta 2003.

LUONNOS EUROOPAN PARLAMENTIN LAINSÄÄDÄNTÖPÄÄTÖSLAUSELMAKSI

ehdotuksesta neuvoston direktiiviksi direktiivin 92/81/ETY ja direktiivin 92/82/ETY muuttamisesta ammatillisiin tarkoituksiin polttoaineena käytettävään kaasuöljyyn sovellettavan erityisen verotusjärjestelmän käyttöönottamiseksi sekä bensiinin ja kaasuöljyn valmisteverojen lähentämiseksi

(KOM(2002) 410 – C5‑0409/2002 – 2002/0191(CNS))

(Kuulemismenettely)

Euroopan parlamentti, joka

–
ottaa huomioon komission ehdotuksen neuvostolle (KOM(2002) 410)
,

–
ottaa huomioon EY:n perustamissopimuksen 93 artiklan, jonka mukaisesti neuvosto on kuullut parlamenttia (C5‑0409/2002),

–
ottaa huomioon työjärjestyksen 67 artiklan,

–
ottaa huomioon {ECON}talous- ja raha-asioiden valiokunnan mietinnön ja {ENVI}ympäristöasioiden, kansanterveyden ja kuluttajapolitiikan valiokunnan, {ITRE}teollisuus-, ulkomaankauppa-, tutkimus- ja energiavaliokunnan sekä aluepolitiikka-, liikenne- ja matkailuvaliokunnan lausunnon (A5‑0383/2003),

1.
hylkää komission ehdotuksen;

2.
kehottaa komissiota perumaan ehdotuksensa ja antamaan uuden ehdotuksen;

3.
kehottaa puhemiestä välittämään parlamentin kannan neuvostolle ja komissiolle.

PERUSTELUT
Esittelijä esitteli joulukuussa 2002 työasiakirjan, jossa arvosteltiin komission ehdotusta, jolla pyritään ammattikäyttöön tarkoitetun kaasuöljyn valmisteverojen täydelliseen yhdenmukaistamiseen. Sittemmin esittelijä on jatkanut asian tutkimista sekä keskustellut komission ja muiden asiaan liittyvien tahojen kanssa. Hän ei ole edelleenkään vakuuttunut siitä, että aika olisi kypsä tälle ehdotukselle. Työasiakirjassa esitetty kritiikki koski pääasiassa seuraavia asioita:

a.
Ehdotuksen perustelut – onko itse asiassa mitään ongelmaa?
Komissio mainitsee kaksi pääsyytä ehdotuksensa esittämiselle: ympäristönsuojelu ja oikeudenmukainen kilpailu sisämarkkinoilla. Vaikka esittelijä on kummankin näkökohdan vankka kannattaja, hänellä on omat epäilyksensä siitä, onko laaditulla ehdotuksella toivottuja vaikutuksia.

Ensinnäkin esittelijä on sitä mieltä, että ympäristövaikutuksia on tarkasteltava laajemmassa yhteydessä (katso jäljempänä b kohta). On myös kyseenalaista, onko ehdotuksesta hyötyä ympäristölle.

Komissio väittää viitaten todisteisiin, joita voidaan parhaiten kuvailla anekdootinomaisina, että kuorma-autot tekevät ylimääräisiä lenkkejä täyttääkseen suuret säiliönsä maissa, joissa valmistevero ja siten huoltoasemalla myytävän polttoaineen hinta on alhaisempi. Ehdotus sisältää viittauksen vuonna 1997 tehtyyn OECD:n selvitykseen, jonka mukaan "bensaturismi" muodostaa 20 prosenttia polttoaineiden myynnistä Sveitsissä. Vaikka tämä luku hyväksytään, on mahdoton tietää, onko kyse todellisesta korvaamisesta, toisin sanoen siitä, että kuorma-autoilijat eivät täytä säiliötään ennen lähtöään alkuperämaasta, vai johtuuko tämä siitä, että kuljettajat poikkeavat matkallaan täyttämään polttoainesäiliönsä Sveitsissä. Esittelijä ihmettelee, onko tämä todella niin suuri ongelma, että se ansaitsee näin kauaskantoisen toimenpiteen – täydellisen yhdenmukaistamisen – kuten komissio ehdottaa.

Tästä esittelijä voikin siirtyä seuraavaan kysymykseen. Hän ei ole vielä vakuuttunut, että on edes toivottavaa poistaa jäsenvaltioiden verotusten väliset erot. Hän on sitä mieltä, että verokilpailu on hyvin terveellistä varsinkin, kun ehdotettu yhdenmukaistamispyrkimys johtaisi useimmissa tapauksissa korkeampiin veroihin.

Lopuksi todettakoon, että koska esittelijä on kotoisin unionin syrjäiseltä alueelta, hän katsoo, että alueelliset näkökohdat on myös otettava huomioon. Bensaturismi ei todennäköisesti vaikuta skandinaavisiin kuljetusliikkeisiin samalla tavalla kuin sen sanotaan vaikuttavan saksalaisiin tai belgialaisiin kuljetusliikkeisiin.

b.
Muut ehdotukseen liittyvät poliittiset aloitteet
Esittelijä on myös sitä mieltä, että ehdotusta ei ole esitetty asianmukaisessa yhteydessä. Vaikka siinä viitataan usein parhaillaan käytävään vuoropuheluun uudesta liikennepolitiikasta ja ehdotuksiin infrastruktuurien käyttömaksujen käyttöönotosta, todellista keskustelua näiden välisestä vuorovaikutuksesta ei käydä.

Komissio esittelee piakkoin konkreettisia ehdotuksia infrastruktuurin maksuista ja veroista, ja olisi ollut parempi, jos näitä kahta toimenpidettä olisi ehdotettu samanaikaisesti. Muutoin on olemassa selvä vaara, että liikennealalle aiheutuu kohtuuttomia rasituksia kaasuöljyn verojen korotuksen ja uusien infrastruktuurin käyttömaksujen tai käyttömaksujen korotuksen muodossa. Vaikka on totta, että ehdotetussa 8 e artiklassa viitataan tähän ongelmaan, artiklaa sovelletaan ainoastaan siirtymäkaudella ja ainoastaan alle 16 tonnia painaviin tavarankuljetusajoneuvoihin.

c.
Laajentuminen
Esittelijä on myös erittäin huolestunut ehdotuksen vaikutuksista ehdokasvaltioihin, joista jotkut soveltavat tällä hetkellä huomattavasti alhaisempia veroja kuin mitä EU:ssa sovelletaan nykyisin. Onko realistista odottaa, kuten komissio ehdottaa, että ne soveltavat yhdenmukaistettua verokantaa vuoteen 2012 mennessä? Esittelijä pelkää, että huomattavat hinnankorotukset useissa ehdokasvaltioissa aiheuttaisivat niille valtavia taloudellisia rasitteita ja lisäisivät inflaatiota aikana, jona ne pyrkivät vähentämään inflaatiotasoaan voidakseen liittyä Emuun. Lisäksi ehdokasvaltiot ovat tehneet jo paljon mukautuakseen nykyiseen vähimmäisverokantaan (245 euroa), ja energiaverodirektiivissä (ks. jäljempänä) kaavailtu suhteellisen pienikin korotus voi aiheuttaa vaikeuksia joillekin maille.
d.
Lyijytön bensiini
Yksi syy siihen, että komissio esittää tämän melko monimutkaisen ehdotuksen, on ottaa käyttöön kaksi kaasuöljyluokkaa ja varmistaa, että henkilöautojen verokanta (muu kuin ammattikäyttöön tarkoitettu kaasuöljy) saatetaan nopeasti yhdenmukaiseksi lyijyttömään bensiiniin sovellettavan verokannan kanssa. Komissio katsoo, ettei erilaista verokohtelua voi perustella ympäristönäkökohdilla. Tämä vaatii lisäharkintaa. Lisäksi on harkittava, mitä vaikutuksia tällä on asianomaisille aloille, jotka ovat investoineet merkittävästi dieselmoottoreiden tutkimus- ja kehitystyöhön. Olisi myös pidettävä mielessä, että tällä hetkellä eurooppalaisilla valmistajilla on kilpailuetu dieselteknologian alalla. Lisäksi on harkittava, mitä vaikutuksia tällä on öljyteollisuudelle ja öljynjalostamoille, sillä ehdotuksen myötä kaasuöljyn kulutus todennäköisesti laskee. 

e.
Käytännön näkökohdat, korvausongelmat
Esittelijän mielestä on hieman outoa, että ehdotuksessa ei sanota mitään siitä, miten ammattikäyttöön ja muuhun kuin ammattikäyttöön tarkoitetun kaasuöljyn eriytetyt verokannat toimisivat käytännössä. Huoltoasemilla sovellettava kahden eri verokannan järjestelmä ei vaikuta kovin käytännölliseltä ja tarjoaisi joka tapauksessa otollisen maaperän petoksille.

Ainut realistinen vaihtoehto olisi jonkinlainen palautusjärjestelmä. Tämä edellyttäisi luultavasti, että veroviranomaiset arvioivat jokaisen kuljetusyhtiön ja että jokainen tavarankuljetusajoneuvo arvioidaan 8 c artiklan perusteella. Miten on mahdollista tietää, mihin ajoneuvoon tietty kaasuöljymäärä käytetään? Olisivatko kuljetusliikkeet velvollisia täyttämään lomakkeen, josta käy ilmi jokainen osto ajoneuvokohtaisesti?

Toisen käytännön ongelman muodostaisivat rajat ylittävät tapaukset. Miten esimerkiksi Belgiassa rekisteröity tavarankuljetusajoneuvo saa takaisin Ranskassa ostetun ammattikäyttöön tarkoitetun kaasuöljyn ja muuhun kuin ammattikäyttöön tarkoitetun kaasuöljyn välisen verokannan eron? Mitä verokantaa sovelletaan?

f.
Ehdotuksen yleinen poliittinen konteksti – onko se realistinen?
Kuten edellä todettiin, komissio on rohkeasti ehdottanut, että ammattikäyttöön tarkoitetun kaasuöljyn verotus yhdenmukaistetaan täydellisesti ja että tämä yhdenmukaistaminen tapahtuisi suhteellisen lyhyen ajan kuluessa. 

Esittelijä kyseenalaisti tämän lähestymistavan käyttökelpoisuuden jo työasiakirjassaan. Hän ihmetteli, missä määrin neuvosto on valmis hyväksymään tämän varsinkin, kun otetaan huomioon, että EU on onnistunut saamaan aikaan pelkästään vähimmäisverokannat. Tarvitsee ainoastaan tarkastella arvonlisäverotuksen alaa, jolla komissio tiettyyn rajaan saakka on aina ehdottanut vaihteluväliä yleisen verokannan vähimmäistasolle. Neuvosto on aina hylännyt ehdotetun ylärajan (25 prosenttia) ja hyväksynyt johdonmukaisesti vain 15 prosentin vähimmäiskannan, vaikka ehdotettu yläraja on vastannut korkeinta EU:ssa sovellettavaa verokantaa! Näin ollen komissio ei edes ehdottanut ylärajaa viimeisimmässä säännöllisesti ilmestyvässä ALV-arvioinnissaan (KOM(2000) 537). Tätä taustaa vasten esittelijän on erittäin vaikea uskoa, että jäsenvaltiot kannattaisivat yksimielisesti täydellisen yhdenmukaistamisen vaihtoehtoa.

Työasiakirjan laadinnan jälkeen neuvosto on lopulta päässyt sopimukseen ns. energiaverodirektiivistä, joka on ollut käsiteltävänä vuodesta 1997 lähtien. Direktiivin (joka on tällä hetkellä valiokunnan käsiteltävänä) 7 artiklassa vähimmäiskannaksi vahvistetaan 302 euroa 1 päivään tammikuuta 2009 saakka ja 330 euroa 31 päivään joulukuuta 2012 saakka. Lisäksi esitetään, että neuvosto päättää yksimielisesti kaasuöljyn verotuksen vähimmäistasoista jatkokaudelle, joka alkaa 1 päivänä tammikuuta 2013.

Direktiivin 7 artiklan 2 kohdassa jäsenvaltioille annetaan mahdollisuus tehdä ero ammattikäyttöön tarkoitetun kaasuöljyn ja muuhun kuin ammattikäyttöön tarkoitetun kaasuöljyn välillä, ja 7 artiklan 3 kohdassa määritellään ammattikäyttöön tarkoitettu kaasuöljy. Määritelmä on tässä paljon laajempi kuin vuoden 2002 ehdotuksessa, ja 7 artiklan 4 kohdan a alakohdan säännös vastaa vuoden 2002 ehdotukseen sisältynyttä säännöstä, joka koskee infrastruktuurikustannusten huomioon ottamista.

Komissio väittää, että kyse on kahdesta eri asiasta, mutta esittelijä on eri mieltä ja katsoo energiaverodirektiivin kattavan käytännössä vuoden 2002 ehdotuksen, jossa tosin pyritään täydelliseen yhdenmukaistamiseen, kun taas energiaverodirektiivissä vahvistetaan vain vähimmäisverokannat.

Oli miten oli, herää kysymys, onko realistista odottaa, että neuvosto ryhtyy avaamaan verokanta-asiaa uudelleen juuri nyt kun se on päässyt sopimukseen ehdotetusta energiaverodirektiivistä. Molemmat ehdotukset olivat samanaikaisesti neuvoston käsiteltävinä, ja neuvostolla oli tilaisuus sisällyttää vuoden 2002 ehdotus energiaverodirektiiviin. Sen sijaan se päätyi poimimaan rusinat pullasta, kun se otti suhteellisen kiistattomat osat mukaan energiaveroehdotukseen ja jätti loput vaille huomiota.

Johtopäätös

Vaikka esittelijä ensimmäinen reaktio oli komission ehdotuksen hylkäämisen ehdottaminen, loppujen lopuksi esittelijä on ehdotti useita tarkistuksia, joilla edellä mainitut, myös muiden parlamentin jäsenten ilmaisemat huolenaiheet otettiin huomioon. Tärkeimpien tarkistusten tarkoituksena oli korvata ehdotettu täydellinen yhtenäistäminen ylärajan ja alarajan sisältävällä vaihteluvälillä. Esittelijä piti tätä realistisempana vaihtoehtona sekä sen suhteen, minkälaiset edistymismahdollisuudet tällä vaihtoehdolla on neuvostossa, mutta myös jäsenvaltioiden välisen tietynasteiden verokilpailun sallimisen osalta. Tarkistuksilla korostettiin myös sitä, että polttoaineiden verotus on sovitettava yhteen infrastruktuurimaksujen kanssa. Yhtäläisten kilpailuedellytysten varmistamisen kannalta ei ole mitään järkeä siinä, että vain toinen edellä mainituista yhdenmukaistetaan.

Loppujen lopuksi valiokunnan selvä enemmistö kannatti komission ehdotuksen hylkäämistä, jota myös esittelijä kannatti. Esittelijä vaatii kuitenkin komissiota antamaan uuden ehdotuksen, joka vastaa paremmin edellä mainittuja seikkoja ja joka on yhdenmukaisempi hiljattain hyväksytyn energiaverodirektiivin kanssa.
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{ENVI}Ympäristöasioiden, kansanterveyden ja kuluttajapolitiikan valiokunta nimitti kokouksessaan {11/04/2002}4. marraskuuta 2002 valmistelijaksi Eija-Riitta Anneli Korholan.

Valiokunta käsitteli lausuntoluonnosta kokouksissaan 27. tammikuuta ja 19. maaliskuuta 2003.

Viimeksi mainitussa kokouksessa valiokunta hyväksyi jäljempänä esitetyt tarkistukset äänin 32 puolesta, 6 vastaan ja 1 tyhjä.

Äänestyksessä olivat läsnä seuraavat jäsenet: Caroline F. Jackson (puheenjohtaja), Alexander de Roo (varapuheenjohtaja), Guido Sacconi (varapuheenjohtaja), Eija-Riitta Anneli Korhola (valmistelija), Hans Blokland, David Robert Bowe, John Bowis, Dorette Corbey, Chris Davies, Anne Ferreira, Karl-Heinz Florenz, Cristina García-Orcoyen Tormo, Laura González Álvarez, Robert Goodwill, Françoise Grossetête, Heidi Anneli Hautala (Hiltrud Breyerin puolesta), Mary Honeyball (Karin Scheelen puolesta), Christa Klaß, Bernd Lange, Peter Liese, Torben Lund, Minerva Melpomeni Malliori, Riitta Myller, Giuseppe Nisticò, Béatrice Patrie, Marit Paulsen, Frédérique Ries, Dagmar Roth-Behrendt, Yvonne Sandberg-Fries, Horst Schnellhardt, Inger Schörling, Jonas Sjöstedt, María Sornosa Martínez, Nicole Thomas-Mauro, Astrid Thors, Antonios Trakatellis, Kathleen Van Brempt, Peder Wachtmeister ja Phillip Whitehead.

<PgPartieA><SubPage>LYHYET PERUSTELUT

<AmJust>Komission esitys sisältää koko joukon kestäviä ympäristöperusteluja, joita ei ole tarpeen toistaa tässä. Se myöntää tarpeen sisällyttää hintoihin entistä perusteellisemmin liikenteen ulkoisia kustannuksia, kuten ruuhkia, CO2-, Nox- ja hiukkaspäästöjä, melua, vammautumisia sekä liikennekuolemia. Näiden ongelmien torjuminen onnistuu tehokkaimmin EU-tasolla, ja siksi asianmukainen oikeusperusta olisi perustamissopimuksen 175 artikla, jossa säädetään yhteispäätösmenettelystä ja enemmistöpäätöksestä neuvostossa.

Kokonaisvaltainen lähestymistapa tarpeen kestävässä liikenteessä ja verotuksessa

Käsiteltävänä oleva direktiivi tulisi nähdä laajassa yhteydessä: vuosikymmenen kuluessa on tarkoitus saada aikaan Euroopan laajuinen verojärjestys sisältäen ajoneuvojen rekisteröinti- ja käyttömaksut, älykkään infrastruktuurin hinnoittelujärjestelmän sekä polttoaineverojen yhtenäistämisen. Koska tämän direktiivin käsittelyn yhteydessä ei voida taata tällaista kokonaisvaltaista lähestymistapaa ja koska tässä direktiivissä kiinnitetään polttoaineverotuksen taso melko pitkäksi ajaksi, lausuntoluonnoksessa ehdotetaan uutta artiklaa uudelleentarkastelua varten.

EU:lla voi olla muita politiikkoja ja muita tavoitteita, joille haluttaisiin antaa etusija tilanteissa, joissa vaikutukset ovat ristiriitaisia: esimerkiksi tiehinnoittelun, ajoneuvoverotuksen ja tämän direktiivin yhteinen vaikutus tai tarve edistää muita liikennepolttoaineiden tai voimanlähteiden muotoja voi vaatia, että tässä asetettuja veroasteita ja muita määräyksiä tarkastellaan uudelleen. Kokonaisvaltainen tarkastelu palvelisi kuluttajia ja takaisi tasapainoisen liikenneolojen kehityksen alueilla, joilla väestötiheys on alhainen ja julkista liikennettä ei ole tarjolla. Maaseudulla ja syrjäisillä alueilla ihmiset ovat riippuvaisempia yksityisautoista – ja liikenteen ulkoiset kustannukset ovat alhaisempia – kuin muilla alueilla.

Muutosten ja hinnoittelun näkyvyyttä kuluttajan valintojen tueksi

Euroopan on puututtava autoiluun, jos haluamme täyttää Kioton velvoitteemme. Olisi lyhytnäköistä pyrkiä Kioton tavoitteisiin niiden kustannuksella, jotka luovat työllisyyttä, jos ensin ei ole käytetty kaikkia liikenteen tarjoamia päästövähennysten mahdollisuuksia. EU onkin jo tehnyt sopimuksia esim. eurooppalaisten autovalmistajien (ACEA) kanssa vähemmän kuluttavien ja saastuttavien autojen valmistamisesta. Nyt käsittelyssä oleva direktiivi on tärkeä tähdättäessä samaan kysynnän puolelta siten, että kustannukset tehdään näkyviksi kuluttajille.

Matkustamisen valintoja tutkimalla on saatu tuloksia, jotka on helppo vahvistaa jokapäiväisillä havainnoilla. Julkisen liikenteen odottamiseen ja kävelyyn käytetty aika tuntuu "kalliimmalta" kuin autossa kulutettu aika (toisin sanoen liikenneruuhkaan tärvääntyvä aika ärsyttää vähemmän kuin sama aika, joka kuluu julkisen liikenteen käyttämiseen); säännölliseen työmatkaan käytettyä aikaa ei arvosteta eikä sen tuhlaamista huomata; matkustusajan lyhenemisen ja pitenemisen arvostus ei rahassa mitattuna ole symmetristä (jolloin vasta paljon kalliimpi yksityinen liikenne koetaan saman arvoisena kuin halvempi mutta mahdollisesti vähän hitaampi julkinen liikenne); autoilija yleensä aliarvioi todellisia matkustuskustannuksiaan ja useimmiten perustaa arvionsa vain polttoainekuluihin; ihmiset pyrkivät "puolustelemaan" valintojaan vähättelemällä hylkäämiänsä vaihtoehtoja. Muun muassa nämä tekijät hämärtävät valintojemme pohjalla olevien mahdollisuuksien tarkastelua.

Lisäksi ihmisillä on taipumus arvioida valintojaan uudelleen vain suurten muutosten kuten asuin- tai työpaikan vaihdoksen tai autonhankinnan yhteydessä, ja jo hylättyjen vaihtoehtojen muutoksia ei oteta herkästi huomioon: julkisten palvelujen huomattavaakaan kehittymistä ei ehkä käsitetä. Siksi suuret muutokset välittömästi havaittavissa kustannuksissa, kuten polttoaineen hinnoissa tai tiehinnoittelussa, ovat tärkeitä valintaprosessien käynnistäjiä. Siinä mielessä lineaarinen malli polttoaineiden valmisteverojen korottamiseen voi olla liian tasainen ja hidas, jotta kuluttajat kykenisivät tekemään todellisia kulutustottumuksiaan muuttavia havaintoja. Joka tapauksessa on tärkeää heti alussa korostaa julkisuudessa lopullista tavoitetta, joka on liikenteen ulkoisten kustannusten sisällyttäminen hintoihin.

Kansanterveys

Yleensä ottaen dieselautot kuluttavat vähemmän ja tuottavat vähemmän hiilidioksidipäästöjä. Niihin yleensä liittyy myös bensiinikäyttöisiä autoja järkevämpi ajotapa. Nämä tärkeätkään syyt eivät kuitenkaan edellytä polttoainelaatujen hintaerojen ylläpitämistä, sillä dieselauton omistaja saa taloudellista etua jo pienemmästä kulutuksesta. Lisäksi on otettava huomioon, että dieselautot tuottavat enemmän typenoksidien ja hiukkaspäästöjä, jotka muodostavat vakavan kansanterveysriskin. Siksi dieselöljyn ja bensiinin valmisteverokantojen yhtenäistämistä voi pitää perusteltuna.</AmJust>
TARKISTUKSET

{ENVI}Ympäristöasioiden, kansanterveyden ja kuluttajapolitiikan valiokunta pyytää asiasta vastaavaa {ECON}talous- ja raha-asioiden valiokuntaa sisällyttämään mietintöönsä seuraavat tarkistukset:

<SubAmend>

	Komission teksti

	
	Parlamentin tarkistukset


<Amend>Tarkistus <NumAm>1</NumAm>
<TitreAm>JOHDANTO-OSAN 8 KAPPALE</TitreAm>
	(8) Hyötyajoneuvojen alalla on kolme markkinasegmenttiä. Kyseessä ovat kevyet ajoneuvot, joiden paino on alle 7 tonnia, keskipainoiset ajoneuvot, joiden paino on 7‑16 tonnia ja raskaat ajoneuvot, jotka painavat yli 16 tonnia. Yli 16 tonnia painavilla ajoneuvoilla kuljetetaan useimmiten painavia tai tilaa vieviä kuormia pitkien matkojen päähän tai raskaita tavaroita lyhyempiä matkoja. Kansainvälisen liikenteen markkinoilla käytetään lähinnä yli 16 tonnia painavia ajoneuvoja. Alle 16 tonnia painavat ajoneuvot vastaavat lopputoimituksista esimerkiksi logistiikkajakelukeskuksesta vähittäismyyjille lyhyillä ja keskipitkillä matkoilla. Näiden kolmen markkinasegmentin tarjonnassa ja kysynnässä ei esiinny merkittävää korvaavuutta.
	Poistetaan.


<Crossref></Crossref><TitreJust>Perustelu</TitreJust>
<AmJust>Tarkistus liittyy 1 artiklan 2 ja 4 kohtaan tehtyihin tarkistuksiin.</AmJust>
</Amend>
<Amend>Tarkistus <NumAm>2</NumAm>
<TitreAm>JOHDANTO-OSAN 11 KAPPALE</TitreAm>
	(11) Jäsenvaltioiden, jotka ottavat käyttöön verovalvonnassa yhteisön lainsäädännön mukaisen maantieinfrastruktuurien käytön hinnoittelujärjestelmän, olisi sallittava eriyttää polttoaineiden valmisteverokannat. Näin käyttöön otettu valmisteverojen eriytys ei saisi olla syrjivä eikä saisi ylittää sisäistettyjen lisäkustannusten määrää, ja sovellettavaa yhteisön vähimmäisverokantaa olisi noudatettava.
	(11) Jäsenvaltioiden, jotka ovat velvollisia alentamaan hyötyajoneuvojen dieselveroa tämän ehdotuksen mukaisesti, olisi otettava käyttöön maantieinfrastruktuurien käytön hinnoittelujärjestelmä. Euroopan komission olisi luotava mainitun hinnoittelujärjestelmän oikeudellinen kehys, jonka yhteydessä sovelletaan maksaja käyttää ‑periaatetta sekä liikenteen ulkoisten kustannusten sisällyttämisen periaatetta. 

	
	Politiikan johdonmukaisuuden vuoksi näitä dieselveroehdotuksia olisi tarkasteltava liikenneinfrastruktuurin hinnoittelua koskevan tulevan direktiivin valossa.


<Crossref></Crossref><TitreJust>Perustelu</TitreJust>
<AmJust>On olennaista, että ne jäsenvaltiot, jotka tämän direktiivin mukaisesti joutuvat alentamaan dieselpolttoaineen valmisteveroa yhteisön tasolle, korvaavat ympäristökustannusten sisällyttämisen ja tulojen vähentymisen korottamalla vastaavasti tienkäyttömaksuja. Yhteisön politiikan ja tavoitteiden johdonmukaisuus edellyttää sitä, että tämän direktiivin ja liikenneinfrastruktuurin hinnoittelua koskevan tulevan direktiivin välillä on selvä yhteys. Tästä johtuen tätä direktiiviä saatetaan joutua tarkistamaan liikenneinfrastruktuurin hinnoittelua koskevan tulevan direktiivin vaikutusten mukaisesti.</AmJust>
</Amend>
<Amend>Tarkistus <NumAm>3</NumAm>
<TitreAm>JOHDANTO-OSAN 11 A KAPPALE (uusi)</TitreAm>
	
	(11 a) EU:n liikennealan kasvihuonekaasujen päästöt lisääntyivät 19 prosenttia vuosien 1990 ja 1999 välillä; EYK arvioi niiden lisääntyvän vielä 28 prosenttia vuoteen 2010 mennessä, mikä vaarantaa Kioton sopimukseen perustuvat kokonaistavoitteet muiden talouden alojen saavutuksista huolimatta.


<Crossref></Crossref><TitreJust>Perustelu</TitreJust>
<AmJust>Liikenteen osuus EU:n kasvihuonekaasujen päästöistä on 21 prosenttia ja se on nopeimmin kasvava päästölähde. Tämä lisää ympäristökustannusten sisällyttämisen merkitystä ja edellyttää taloudellisten välineiden ja hintasignaalien käytön tehostamista liikenteen kasvun pysäyttämiseksi.</AmJust>
</Amend>
<Amend>Tarkistus <NumAm>4</NumAm>
<TitreAm>JOHDANTO-OSAN 14 KAPPALE</TitreAm>
	(14) Ympäristökustannukset on sisällytetty bensiinin hintoihin suuremmassa määrin kuin kaasuöljyn hintoihin, koska kaasuöljyn verot ovat alemmat kuin bensiinin. Olisi tasapainotettava bensiinin ja kaasuöljyn välistä eroa.
	(14) Kaasuöljyn verot ovat alemmat kuin bensiinin. Olisi tasapainotettava bensiinin ja kaasuöljyn välistä eroa ja sisällytettävä liikenteen ympäristökustannukset suuremmassa määrin polttoaineiden hintoihin.


<Crossref></Crossref><TitreJust>Perustelu</TitreJust>
<AmJust>Taloudellisia ohjailukeinoja, olivat kyseessä sitten verot, päästömaksut tai tuet, voi yleensä ottaen pitää tehokkaina, jos niihin sisältyvillä hintakannustimilla kyetään ohjaamaan ympäristöä ajatellen vastuullisempaan käytökseen. Useimmissa jäsenvaltioissa bensiinin dieselöljyä korkeammat valmisteverot eivät ole olleet harkiten suunniteltuja tällaisen kannustevaikutuksen synnyttämiseen, eivätkä ne siten tosiasiallisesti sisällä ekologisia tarkoituksia palvelevaa ulkoisten vaikutusten hinnoittelua. Bensiinin tähänastinen korkeampi valmistevero selittyy lähinnä fiskaalisilla tarpeilla.</AmJust>
</Amend>
<Amend>Tarkistus <NumAm>5</NumAm>
<TitreAm>JOHDANTO-OSAN 14 A KAPPALE (uusi)</TitreAm>
	
	(14 a) Komission valkoisessa kirjassa "Eurooppalainen liikennepolitiikka vuoteen 2010: valintojen aika"1 korostetaan tarvetta periä keskipitkällä aikavälillä yhtenäistä bensiini- ja dieselveroa kaikkien polttoaineen käyttäjien osalta.

	
	________

1 KOM(2001) 370.


<Crossref></Crossref><TitreJust>Perustelu</TitreJust>
<AmJust>Valtavilla dieselverohuojennuksilla ei ole mitään verotuksellista, yhteiskunnallista eikä ympäristöllistä oikeutusta. Tästä syystä komission tavoitteena on päästä eroon näiden epätasa-arvoisten verohuojennusten muodostamasta tehottomuudesta keskipitkällä aikavälillä.</AmJust>
</Amend>
<Amend>Tarkistus <NumAm>6</NumAm>
<TitreAm>JOHDANTO-OSAN 15 KAPPALE</TitreAm>
	(15) Ammatillisiin tarkoituksiin ja yksityistarkoituksiin käytettävien polttoaineiden verotusjärjestelmät on erotettava toisistaan. Tämä erottaminen voidaan toteuttaa tehokkaimmin yhteisön tasolla.
	(15) Ammatillisiin tarkoituksiin ja yksityistarkoituksiin käytettävien polttoaineiden verotusjärjestelmät on erotettava toisistaan väliaikaisesti. Tämä erottaminen voidaan toteuttaa tehokkaimmin yhteisön tasolla.


<Crossref></Crossref><TitreJust>Perustelu</TitreJust>
<AmJust>Dieselverotuksen eriyttäminen hyötyajoneuvojen ja yksityisten ajoneuvojen välillä saattaa olla välttämätöntä lyhyellä aikavälillä, jotta yksityisten ajoneuvojen dieselvero ja bensiinivero voidaan yhtenäistää. Tämä eriyttäminen olisi kuitenkin poistettava keskipitkällä aikavälillä komission itse esittämän tavoitteen mukaisesti (KOM(2001) 370).</AmJust>
</Amend>
<Amend>Tarkistus <NumAm>7</NumAm>
<TitreAm>JOHDANTO-OSAN 18 KAPPALE</TitreAm>
	(18) Olisi säädettävä yhteisön perusverokannan indeksoinnista. Indeksoiminen säilyttää valmisverokantojen todellisen arvon ja jakaa yhdenmukaistamisen ponnistelut tasapuolisemmin.
	(18) Olisi säädettävä yhteisön perusverokannan indeksoinnista. Indeksoiminen säilyttää valmisverokantojen todellisen arvon ja jakaa yhdenmukaistamisen ponnistelut tasapuolisemmin. Muut tavoitteet, kuten tulevat ehdotukset tiehinnoittelusta ja ajoneuvojen verotuksesta, tai yhteisön sitoumus vähentää hiilidioksidipäästöjä, voivat edellyttää direktiivin tarkistamista siirtymäkauden aikana.


<Crossref></Crossref><TitreJust>Perustelu</TitreJust>
<AmJust>Tässä direktiivissä valmisteverot sidotaan melko pitkäksi ajaksi. EU:lla voi olla muita politiikkoja ja muita tavoitteita, joille haluttaisiin antaa etusija tilanteissa, joissa vaikutukset ovat ristiriitaisia: tiehinnoittelun, ajoneuvoverotuksen ja tämän direktiivin yhteinen vaikutus tai tarve edistää muita liikennepolttoaineiden tai voimanlähteiden muotoja voi edellyttää, että tässä asetettuja veroasteita ja muita direktiivin säännöksiä tarkistetaan.</AmJust>
</Amend>
<Amend>Tarkistus <NumAm>8</NumAm>
<TitreAm>JOHDANTO-OSAN 22 KAPPALE</TitreAm>
	(22) Muuhun kuin ammattikäyttöön tarkoitettua kaasuöljyä ja bensiiniä olisi aikaa myöten verotettava samalla tavalla kansallisella tasolla sen mukaan, miten nämä polttoaineet ja niitä käyttävät moottorit vaikuttavat ympäristöön. Muuhun kuin ammattikäyttöön tarkoitetun kaasuöljyn ja lyijyttömän bensiinin yhteisön vähimmäisverokantojen olisi lähennyttävä, kunnes ne ovat samanlaiset.
	(22) Muuhun kuin ammattikäyttöön tarkoitettua kaasuöljyä ja bensiiniä olisi aikaa myöten verotettava samalla tavalla kansallisella tasolla sen mukaan, miten nämä polttoaineet ja niitä käyttävät moottorit sekä mahdolliset vaihtoehtoiset liikenteessä käytettävät polttoaineet ja moottorit vaikuttavat ympäristöön. Muuhun kuin ammattikäyttöön tarkoitetun kaasuöljyn ja lyijyttömän bensiinin yhteisön vähimmäisverokantojen olisi lähennyttävä, kunnes ne ovat samanlaiset.


<Crossref></Crossref><TitreJust>Perustelu</TitreJust>
<AmJust>Valmisteverojen yhtenäistäminen johtaa entistä tehokkaampaan polttoainetalouteen ja siten parempaan ekologiaan. Se tekee samalla tietä EU-laajuiselle liikenteen energia- ja hiilidioksidiverotukselle.</AmJust>
</Amend>
<Amend>Tarkistus <NumAm>9</NumAm>
<TitreAm>-1 A ARTIKLA (uusi)</TitreAm>
	
	-1 a artikla

	
	Tavoite

	
	Tämän direktiivin tavoitteena on

	
	a) yhdenmukaistaa ammatillisiin tarkoituksiin polttoaineena käytettävään kaasuöljyyn sovellettavat verokannat koko yhteisössä,

	
	b) lähentää bensiinin ja kaasuöljyn valmisteveroja,

	
	c) sisällyttää hintoihin liikenteen ulkoiset kustannukset ja

	
	d) edistää ympäristöpolitiikkaa, joka tähtää liikenteen hiilidioksidipäästöjen vähentämiseen.


<Crossref></Crossref><TitreJust>Perustelu</TitreJust>
<AmJust>Tarkistuksella pyritään selkiyttämään direktiivin tarkoitusta.</AmJust>
</Amend>
<Amend>Tarkistus <NumAm>10</NumAm>
<TitreAm>1 ARTIKLA

Osa II a, 8 c artiklan a alakohta (direktiivi 92/81/ETY)</TitreAm>
	a) tavaroiden kuljetus joko omaan lukuun tai toisen lukuun yksinomaan maanteiden tavaraliikenteeseen tarkoitetulla moottoriajoneuvolla tai ajoneuvoyhdistelmällä, jonka suurin sallittu paino kuormattuna on 16 tonnia tai enemmän;
	a) tavaroiden kuljetus joko omaan lukuun tai toisen lukuun yksinomaan maanteiden tavaraliikenteeseen tarkoitetulla moottoriajoneuvolla tai ajoneuvoyhdistelmällä;


<Crossref></Crossref><TitreJust>Perustelu</TitreJust>
<AmJust>Vaikka komission ehdotuksen pyrkimys tarkastella ainoastaan kansainvälistä tieliikennettä on ymmärrettävä, se voi synnyttää vääriä kannusteita ammattiliikenteessä ja on ristiriidassa eurooppalaista liikennepolitiikkaa 2010 koskevan valkoisen kirjan kanssa [KOM(2001) 370, 12.9.2001].</AmJust>
</Amend>
<Amend>Tarkistus <NumAm>11</NumAm>
<TitreAm>1 ARTIKLA

Osa II a, 8 e artiklan 2 kohta (direktiivi 92/81/ETY)</TitreAm>
	Ensimmäisessä kohdassa tarkoitettuja ajoneuvoja ovat alle 16 tonnia painavat N2- ja N3-luokkaan kuuluvat ajoneuvot, sellaisina kuin ne määritellään direktiivissä 70/156/ETY."
	Poistetaan.


<Crossref></Crossref><TitreJust>Perustelu</TitreJust>
<AmJust>Tarkistus liittyy 8 c artiklan a alakohdan muuttamiseen. Vaikka komission ehdotuksen pyrkimys tarkastella ainoastaan kansainvälistä tieliikennettä on ymmärrettävä, se voi synnyttää vääriä kannusteita ammattiliikenteessä ja on ristiriidassa eurooppalaista liikennepolitiikkaa 2010 koskevan valkoisen kirjan kanssa [KOM(2001) 370, 12.9.2001].</AmJust>
</Amend>
<Amend>Tarkistus <NumAm>12</NumAm>
<TitreAm>2 ARTIKLAN 3 KOHTA

5 a artiklan 5 kohta (direktiivi 92/81/ETY)</TitreAm>
	5. Muun kaasuöljyn kuin direktiivin 92/81/ETY 8 c artiklassa määritellyn, ammattikäyttöön tarkoitetun kaasuöljyn, jäljempänä ’muuhun kuin ammattikäyttöön tarkoitettu kaasuöljy’, valmisteveron vähimmäiskannaksi vahvistetaan 302 euroa 1 000 litralta 1 päivästä tammikuuta 2003.
	5. Muun kaasuöljyn kuin direktiivin 92/81/ETY 8 c artiklassa määritellyn, ammattikäyttöön tarkoitetun kaasuöljyn, jäljempänä ’muuhun kuin ammattikäyttöön tarkoitettu kaasuöljy’, valmisteveron vähimmäiskannaksi vahvistetaan 350 euroa 1 000 litralta 1 päivästä tammikuuta 2003.

	Muuhun kuin ammattikäyttöön tarkoitetun kaasuöljyn valmisteveron vähimmäiskannaksi vahvistetaan 360 euroa 1 000 litralta 1 päivästä tammikuuta 2006.
	Muuhun kuin ammattikäyttöön tarkoitetun kaasuöljyn valmisteveron vähimmäiskannaksi vahvistetaan 409 euroa 1 000 litralta 1 päivästä tammikuuta 2006.

	Muuhun kuin ammattikäyttöön tarkoitettuun kaasuöljyyn sovellettava valmisteveron vähimmäiskanta yhdenmukaistetaan ammattikäyttöön tarkoitettuun kaasuöljyyn sovellettavan valmisteveron vähimmäiskannan kanssa niin pian kuin viimeksi mainittu verokanta ylittää 360 euroa.
	Muuhun kuin ammattikäyttöön tarkoitettuun kaasuöljyyn sovellettava valmisteveron vähimmäiskanta yhdenmukaistetaan ammattikäyttöön tarkoitettuun kaasuöljyyn sovellettavan valmisteveron vähimmäiskannan kanssa niin pian kuin viimeksi mainittu verokanta ylittää 409 euroa.


<Crossref></Crossref><TitreJust>Perustelu</TitreJust>
<AmJust>Tarkistuksella toistetaan liikennepolttoaineiden valmisteveron määrää koskeva Euroopan parlamentin ehdotus, joka hyväksyttiin energiatuotteiden verotusta koskevassa Coxin mietinnössä (A4–0015/1999, 13.4.1999) (KOM(1997) 30), ja otetaan huomioon bensiinin ja dieselöljyn valmisteverojen yhtenäistämistavoite. (Tavoitteena on 450 €/1000 litraa vuonna 2010.)

Tarkistuksella pyritään myös torjumaan vaara siitä, että kuluttajat eivät riittävän ajoissa saa tietää, mikä on pitkän ajan kuluessa tasaisesti nousevien hintojen lopullinen tavoitetaso: pahimmassa tapauksessa tämä voi johtaa ihmisiä harhaan kulutuspäätöksissä, jotka ovat peruuttamattomia vuosien ajan (kuten auton hankinta). Siksi tarkistuksessa ehdotetaan, että kasvuvauhti on ensimmäisten kolmen vuoden ajan suurempi (6 %) kuin komission ammattikäyttöön tarkoitetulle polttoaineelle esittämä vuotuinen hintatarkistus (2,5 %). Vuodesta 2006 alkaen tarkistusvauhti olisi kaikille laaduille sama eli 2,5 prosenttia.</AmJust>
</Amend>
<Amend>Tarkistus <NumAm>13</NumAm>
<TitreAm>2 A ARTIKLA (uusi)</TitreAm>
	
	2 a artikla

	
	Tarkistusmenettely

	
	Saatujen kokemusten perusteella ja ottaen huomioon

	
	– kilpailutilanteen kehittyminen eri liikennemuotojen ja erityisesti yksityisen ja julkisen liikenteen välillä

	
	– yhteisön alueiden tasapainoinen kehittyminen

	
	– liikenteen ulkoisten kustannusten ja CO2-päästöjen kehittyminen

	
	– polttoaine-, moottori- ja liikennetekniikan kehittyminen

	
	sekä tiehinnoittelua ja ajoneuvoverotusta koskevista tulevista direktiiveistä saatavien kokemusten perusteella komissio antaa Euroopan parlamentille ja neuvostolle kertomuksen yhdessä tarpeellisiksi katsomiensa ehdotusten kanssa.


<Crossref></Crossref><TitreJust>Perustelu</TitreJust>
<AmJust>Tässä direktiivissä valmisteverot sidotaan melko pitkäksi ajaksi. EU:lla voi olla muita politiikkoja ja muita tavoitteita, joille haluttaisiin antaa etusija tilanteissa, joissa vaikutukset ovat ristiriitaisia: tiehinnoittelun, ajoneuvoverotuksen ja tämän direktiivin yhteinen vaikutus tai tarve edistää muita liikennepolttoaineiden tai voimanlähteiden muotoja voi vaatia, että tässä asetettuja veroasteita ja muita määräyksiä tarkastellaan uudelleen.</AmJust>
</Amend>
<Amend>Tarkistus <NumAm>14</NumAm>
<TitreAm>2 B ARTIKLA (uusi)</TitreAm>
	
	2 b artikla

	
	Tämän direktiivin täytäntöönpanon ja siihen liittyvien tiemaksuja tai energiaveroja koskevien direktiivien kaltaisten lainsäädäntövälineiden valossa komission olisi annettava EU:n laajuisen CO2-veron käyttöönottoa koskeva ehdotus.


<Crossref></Crossref><TitreJust>Perustelu</TitreJust>
<AmJust>Ehdotukseen olisi sisällytettävä EU:n laajuisen CO2 -veron käyttöönottoa koskeva suositus ja mahdollisuus siihen. Vaikka bensiini on haitallisten pienhiukkaspäästöjen kannalta parempi vaihtoehto, se aiheuttaa enemmän CO2 -päästöjä kilometriä kohti. Lisäksi tällä direktiivillä ja siihen liittyvillä ehdotuksilla saavutettava yhtenäistäminen kohti parasta mallia edistää mainittujen verojen käyttöönottoa.</AmJust>
</Amend>
<Date>{06/05/2003}6. toukokuuta 2003</Date>
<TitreType>LAUSUNTO </TitreType><CommissionResp>{ITRE}TEOLLISUUS-, ULKOMAANKAUPPA-, TUTKIMUS- JA ENERGIAVALIOKUNNALTA</CommissionResp>
<CommissionInt>{ITRE}talous- ja raha-asioiden valiokunnalle</CommissionInt>
<Titre>Ehdotus neuvoston direktiiviksi direktiivin 92/81/ETY ja direktiivin 92/82/ETY muuttamisesta ammatillisiin tarkoituksiin polttoaineena käytettävään kaasuöljyyn sovellettavan erityisen verotusjärjestelmän käyttöönottamiseksi sekä bensiinin ja kaasuöljyn valmisteverojen lähentämiseksi</Titre>
<DocRef>(KOM(2002) 410 – C5‑0409/2002 – 2002/0191(CNS))</DocRef>
Valmistelija: <Depute>Hans Karlsson</Depute>
<Procedure>ASIAN KÄSITTELY

{ITRE}Teollisuus-, ulkomaankauppa-, tutkimus- ja energiavaliokunta nimitti kokouksessaan {10/08/2002}8. lokakuuta 2002 valmistelijaksi Hans Karlssonin.

Valiokunta käsitteli lausuntoluonnosta kokouksissaan 28. tammikuuta ja 30. huhtikuuta 2003.

Viimeksi mainitussa kokouksessa valiokunta hyväksyi jäljempänä esitetyt tarkistukset yksimielisesti.

Äänestyksessä olivat läsnä seuraavat jäsenet: Carlos Westendorp y Cabeza (puheenjohtaja), Jaime Valdivielso de Cué (varapuheenjohtaja), Hans Karlsson (valmistelija), Konstantinos Alyssandrakis, Per-Arne Arvidsson (Sir Robert Atkinsin puolesta), Luis Berenguer Fuster, Freddy Blak (Fausto Bertinottin puolesta), Guido Bodrato, David Robert Bowe (Massimo Carraron puolesta), Gérard Caudron, Giles Bryan Chichester, Nicholas Clegg, Harlem Désir, Concepció Ferrer, Francesco Fiori (Werner Langenin puolesta), Norbert Glante, Michel Hansenne, Roger Helmer (Umberto Scapagninin puolesta), Caroline Lucas, Eryl Margaret McNally, Hans-Peter Martin (Gary Titleyn puolesta), Marjo Matikainen-Kallström, Bill Newton Dunn (Willy C.E.H. De Clercqin puolesta), Seán Ó Neachtain, Paolo Pastorelli, Elly Plooij-van Gorsel, John Purvis, Imelda Mary Read, Mechtild Rothe, Christian Foldberg Rovsing, Paul Rübig, Konrad K. Schwaiger, Claude Turmes, Roseline Vachetta, W.G. van Velzen, Alejo Vidal-Quadras Roca, Dominique Vlasto ja Olga Zrihen Zaari.

</Procedure>

LYHYET PERUSTELUT

<OptDelPrev>Eri jäsenvaltioissa sovelletaan erilaisia valmisteveroja dieselöljyyn (kaasuöljy) ja bensiiniin. Samanaikaisesti EU-säännökset ovat johtaneet maanteiden tavara- ja henkilöliikenteen asteittaiseen vapautumiseen, minkä seurauksena näillä aloilla vallitsee ankara kilpailu. Useimmat kyseisten alojen ajoneuvoista ovat dieselkäyttöisiä.

Kansainvälisiä kuljetuksia hoitavat ajoneuvot voivat käyttää hyväkseen valmisteverojen harmonisoinnin puutetta tankkaamalla niissä jäsenvaltioissa, joiden dieselverotus on alhaisempi. Tämä on joissakin tapauksissa saanut aikaan ns. "tankkausmatkailua". Siksi onkin paikallaan todeta, että dieselöljyn erilaisten valmisteveroasteiden aiheuttaman kilpailun vääristymisen riski on suurin juuri kansainvälisillä kuljetusmarkkinoilla. Valmistelijan mielestä ammatillisiin tarkoituksiin polttoaineena käytettävään kaasuöljyyn sovellettavan valmisteveroasteen asteittainen lieventäminen on tarpeen, jotta kilpailun vääristyminen nyttemmin vapautetuilla markkinoilla estettäisiin.

Valmistelija yhtyy ehdotukseen, että ammatillisiin tarkoituksiin polttoaineena käytettävän kaasuöljyn valmisteveroja on lähennettävä siten, että keskipitkällä aikavälillä ne voidaan harmonisoida. Valmistelija arvostaa erityisesti ehdotusta yhteisön perusverokannan ja sen molemmin puolin asteittain kaventuvan vaihteluvälin käyttöönotosta. Hänen mielestään lähentymisvauhdin olisi kuitenkin oltava komission ehdotusta nopeampi, erityisesti kun EU:n laajentuminen otetaan huomioon. Valmistelija ehdottaa, että ammatillisiin tarkoituksiin polttoaineena käytettävän kaasuöljyn valmisteverokantojen täydellinen lähentyminen olisi saatava päätökseen 1. maaliskuuta 2007 mennessä eikä 1. maaliskuuta 2010 mennessä. Valmistelija ehdottaa lisäksi, että vaihteluvälin ylä- ja alarajoja korjattaisiin lineaarisesti ajanjaksona 1. tammikuuta 2003–1. maaliskuuta 2007.

Yhteisön perusverokannan liittäminen kuluttajahintaindeksiin on paikallaan inflaation ottamiseksi huomioon. Jos inflaatiovauhdiksi ennakoidaan kuitenkin yli 2,0 prosenttia, indeksoinnin olisi rajoituttava enintään 2,0 prosenttiin, sillä komission ehdottama 2,5 prosentin yläraja on liian heikko. Valmistelija katsoo, että näin menetellen inflaatiokierteen riski on pienempi.

Ammatillisiin tarkoituksiin polttoaineena käytettävän kaasuöljyn määritelmästä valmistelija toteaa, että sen pitäisi tarkoittaa kansainvälisillä kuljetusmarkkinoilla toimivien ajoneuvojen polttoainetta. Valmistelija katsoo silti, että on rajoittavaa ja epäoikeudenmukaista määritellä sellaisiksi ajoneuvoiksi ainoastaan ajoneuvot, joiden suurin sallittu paino kuormattuna on 16 tonnia. Kun otetaan huomioon, että hyötyajoneuvojen sektori jakautuu kolmeen markkinasegmenttiin, valmistelija ehdottaa ammatillisiin tarkoituksiin polttoaineena käytettävän kaasuöljyn määritelmän laajentamista siten, että määritelmä koskisi ajoneuvoja, joiden suurin sallittu paino kuormattuna on 7 tonnia ja joita todellakin käytetään rajatylittäviin kuljetuksiin.

</OptDelPrev>
TARKISTUKSET

{ITRE}Teollisuus-, ulkomaankauppa-, tutkimus- ja energiavaliokunta pyytää asiasta vastaavaa {ITRE}talous- ja raha-asioiden valiokuntaa sisällyttämään mietintöönsä seuraavat tarkistukset:

	<SubAmend>Komission teksti

	
	Parlamentin tarkistukset


<Amend>Tarkistus <NumAm>1</NumAm>
<TitreAm>JOHDANTO-OSAN 8 KAPPALE</TitreAm>
	(8) Hyötyajoneuvojen alalla on kolme markkinasegmenttiä. Kyseessä ovat kevyet ajoneuvot, joiden paino on alle 7 tonnia, keskipainoiset ajoneuvot, joiden paino on 7‑16 tonnia ja raskaat ajoneuvot, jotka painavat yli 16 tonnia. Yli 16 tonnia painavilla ajoneuvoilla kuljetetaan useimmiten painavia tai tilaa vieviä kuormia pitkien matkojen päähän tai raskaita tavaroita lyhyempiä matkoja. Kansainvälisen liikenteen markkinoilla käytetään lähinnä yli 16 tonnia painavia ajoneuvoja. Alle 16 tonnia painavat ajoneuvot vastaavat lopputoimituksista esimerkiksi logistiikkajakelukeskuksesta vähittäismyyjille lyhyillä ja keskipitkillä matkoilla. Näiden kolmen markkinasegmentin tarjonnassa ja kysynnässä ei esiinny merkittävää korvaavuutta.
	(8) Hyötyajoneuvojen alalla on kolme markkinasegmenttiä. Kyseessä ovat kevyet ajoneuvot, joiden paino on alle 7 tonnia, keskipainoiset ajoneuvot, joiden paino on 7‑16 tonnia ja raskaat ajoneuvot, jotka painavat yli 16 tonnia. Kansainvälisen liikenteen markkinoilla voidaan yleensä käyttää yli 7 tonnia painavia ajoneuvoja.


<OptDel></OptDel>
Perustelu

<OptDelPrev>Ammatillisiin tarkoituksiin polttoaineena käytettävän kaasuöljyn pitäisi tarkoittaa kansainvälisillä kuljetusmarkkinoilla toimivien ajoneuvojen polttoainetta. On rajoittavaa ja epäoikeudenmukaista määritellä sellaisiksi ajoneuvoiksi ainoastaan ajoneuvot, joiden suurin sallittu paino kuormattuna on 16 tonnia. Kun otetaan huomioon, että hyötyajoneuvojen sektori jakautuu kolmeen markkinasegmenttiin, on paikallaan laajentaa ammatillisiin tarkoituksiin polttoaineena käytettävän kaasuöljyn määritelmää siten, että määritelmä koskisi ajoneuvoja, joiden suurin sallittu paino kuormattuna on 7 tonnia ja joita todellakin käytetään rajatylittäviin kuljetuksiin.</OptDelPrev>
</Amend>
<Amend>Tarkistus <NumAm>2</NumAm>
<TitreAm>1 ARTIKLA

8 c artiklan a alakohta (direktiivi 92/81/ETY)

</TitreAm>
	a) tavaroiden kuljetus joko omaan lukuun tai toisen lukuun yksinomaan maanteiden tavaraliikenteeseen tarkoitetulla moottoriajoneuvolla tai ajoneuvoyhdistelmällä, jonka suurin sallittu paino kuormattuna on 16 tonnia tai enemmän;
	a) tavaroiden kuljetus joko omaan lukuun tai toisen lukuun yksinomaan maanteiden tavaraliikenteeseen tarkoitetulla moottoriajoneuvolla tai ajoneuvoyhdistelmällä, jonka suurin sallittu paino kuormattuna on 7 tonnia tai enemmän;


<OptDel></OptDel>
Perustelu

<OptDelPrev>Ammatillisiin tarkoituksiin polttoaineena käytettävän kaasuöljyn pitäisi tarkoittaa kansainvälisillä kuljetusmarkkinoilla toimivien ajoneuvojen polttoainetta. On rajoittavaa ja epäoikeudenmukaista määritellä sellaisiksi ajoneuvoiksi ainoastaan ajoneuvot, joiden suurin sallittu paino kuormattuna on 16 tonnia. Kun otetaan huomioon, että hyötyajoneuvojen sektori jakautuu kolmeen markkinasegmenttiin, on paikallaan laajentaa ammatillisiin tarkoituksiin polttoaineena käytettävän kaasuöljyn määritelmää siten, että määritelmä koskisi ajoneuvoja, joiden suurin sallittu paino kuormattuna on 7 tonnia ja joita todellakin käytetään rajatylittäviin kuljetuksiin.</OptDelPrev>
</Amend>
<Amend>Tarkistus <NumAm>3</NumAm>
<TitreAm>1 ARTIKLA

8 e artiklan 2 kohta (direktiivi 92/81/ETY)

</TitreAm>
	Ensimmäisessä kohdassa tarkoitettuja ajoneuvoja ovat alle 16 tonnia painavat N2- ja N3-luokkaan kuuluvat ajoneuvot, sellaisina kuin ne määritellään direktiivissä 70/156/ETY.
	Ensimmäisessä kohdassa tarkoitettuja ajoneuvoja ovat alle 7 tonnia painavat N2- ja N3-luokkaan kuuluvat ajoneuvot, sellaisina kuin ne määritellään direktiivissä 70/156/ETY.


<OptDel></OptDel>
Perustelu

<OptDelPrev>Ammatillisiin tarkoituksiin polttoaineena käytettävän kaasuöljyn pitäisi tarkoittaa kansainvälisillä kuljetusmarkkinoilla toimivien ajoneuvojen polttoainetta. On rajoittavaa ja epäoikeudenmukaista määritellä sellaisiksi ajoneuvoiksi ainoastaan ajoneuvot, joiden suurin sallittu paino kuormattuna on 16 tonnia. Kun otetaan huomioon, että hyötyajoneuvojen sektori jakautuu kolmeen markkinasegmenttiin, on paikallaan laajentaa ammatillisiin tarkoituksiin polttoaineena käytettävän kaasuöljyn määritelmää siten, että määritelmä koskisi ajoneuvoja, joiden suurin sallittu paino kuormattuna on 7 tonnia ja joita todellakin käytetään rajatylittäviin kuljetuksiin.</OptDelPrev>
</Amend>
<Amend>Tarkistus <NumAm>4</NumAm>
<TitreAm>2 ARTIKLAN 3 KOHTA

5 a artiklan 3 kohdan 2 alakohta (direktiivi 92/81/ETY)

</TitreAm>
	Tämä indeksointi rajoittuu 2,5 prosenttiin, jos edellisen vuoden eurooppalainen kuluttajahintaindeksi tai kuluvan vuoden inflaatioennuste ylittää 2,5 prosenttia.
	Tämä indeksointi rajoittuu 2 prosenttiin, jos edellisen vuoden eurooppalainen kuluttajahintaindeksi tai kuluvan vuoden inflaatioennuste ylittää 2 prosenttia.


<OptDel></OptDel>
Perustelu

<OptDelPrev>Yhteisön perusverokannan liittäminen kuluttajahintaindeksiin on paikallaan inflaation ottamiseksi huomioon. Jos inflaatiovauhdiksi ennakoidaan kuitenkin yli 2,0 prosenttia, indeksoinnin olisi rajoituttava enintään 2,0 prosenttiin, sillä komission ehdottama 2,5 prosentin yläraja on liian heikko. Valmistelija katsoo, että näin menetellen inflaatiokierteen riski on pienempi.</OptDelPrev>
</Amend></SubAmend>
<Date>{03/03/2003}3. maaliskuuta 2003</Date>
<TitreType>LAUSUNTO </TitreType><CommissionResp>{RETT}ALUEPOLITIIKKA-, LIIKENNE- JA MATKAILUVALIOKUNNALTA</CommissionResp>
<CommissionInt>{ECON}talous- ja raha-asioiden valiokunnalle</CommissionInt>
<Titre>Ehdotus neuvoston direktiiviksi direktiivin 92/81/ETY ja direktiivin 92/82/ETY muuttamisesta ammatillisiin tarkoituksiin polttoaineena käytettävään kaasuöljyyn sovellettavan erityisen verotusjärjestelmän käyttöönottamiseksi sekä bensiinin ja kaasuöljyn valmisteverojen lähentämiseksi</Titre>
<DocRef>(KOM(2002) 410 – C5‑0409/2002 – 2002/0191(CNS))</DocRef>
Valmistelija: <Depute>Brigitte Wenzel-Perillo</Depute>
<Procedure>ASIAN KÄSITTELY

{RETT}Aluepolitiikka-, liikenne- ja matkailuvaliokunta nimitti kokouksessaan {08/10/2002}8. lokakuuta 2002 valmistelijaksi Brigitte Wenzel-Perillon.

Valiokunta käsitteli lausuntoluonnosta kokouksissaan 21. tammikuuta 2003 ja 18. helmikuuta 2003.

Viimeksi mainitussa kokouksessa valiokunta hyväksyi jäljempänä esitetyt tarkistukset äänin 43 puolesta, 5 vastaan ja 1 tyhjä.

Äänestyksessä olivat läsnä seuraavat jäsenet: Rijk van Dam (puheenjohtajana), Gilles Savary (varapuheenjohtaja), Brigitte Wenzel-Perillo (valmistelija), Emmanouil Bakopoulos, Rolf Berend, Philip Charles Bradbourn, Luigi Cocilovo, Gerard Collins, Christine de Veyrac, Jean-Maurice Dehousse (Ulrich Stockmannin puolesta), Jan Dhaene, Garrelt Duin, Alain Esclopé, Giovanni Claudio Fava, Jacqueline Foster, Mathieu J.H. Grosch, Catherine Guy-Quint (Danielle Darrasin puolesta), Konstantinos Hatzidakis, Ewa Hedkvist Petersen, John Hume, Juan de Dios Izquierdo Collado, Georg Jarzembowski, Dieter-Lebrecht Koch, Giorgio Lisi, Nelly Maes, Sérgio Marques, Emmanouil Mastorakis, Erik Meijer, Rosa Miguélez Ramos, Francesco Musotto, James Nicholson, Camilo Nogueira Román, Josu Ortuondo Larrea, Wilhelm Ernst Piecyk, Samuli Pohjamo, Bernard Poignant, Alonso José Puerta, Reinhard Rack, Carlos Ripoll y Martínez de Bedoya, Ingo Schmitt, Renate Sommer, Per Stenmarck, Dirk Sterckx, Margie Sudre, Joaquim Vairinhos, Kathleen Van Brempt (Brian Simpsonin puolesta työjärjestyksen 153 artiklan 2 kohdan mukaisesti), Herman Vermeer, Kyösti Tapio Virrankoski (Isidoro Sánchez Garcían puolesta työjärjestyksen 153 artiklan 2 kohdan mukaisesti) ja Mark Francis Watts.

<PgPartieA><SubPage>LYHYET PERUSTELUT

<AmJust>I.
Komission ehdotuksen sisältö
Komissio ehdottaa direktiivin 92/81/ETY täydentämistä siten, että määritellään ehdot ammattikäyttöön tarkoitetun kaasuöljyn verokohtelulle. Direktiivissä 92/82/ETY viitataan kyseiseen määritelmään.

Sen mukaan "ammattikäyttöön tarkoitetulla kaasuöljyllä" tarkoitetaan seuraaviin ammatillisiin tarkoituksiin polttoaineena käytettävää kaasuöljyä:

a)
tavaroiden kuljetus joko omaan lukuun tai toisen lukuun yksinomaan maanteiden tavaraliikenteeseen tarkoitetulla moottoriajoneuvolla tai ajoneuvoyhdistelmällä, jonka suurin sallittu paino kuormattuna on 16 tonnia tai enemmän,

b)
säännöllinen tai satunnainen matkustajien kuljetus M2
- tai M3
-luokkaan kuuluvalla ajoneuvolla, sellaisina kuin se määritellään direktiivissä 70/156/ETY.

Lisäksi komission ehdotuksella otetaan vuoden 2003 tammikuun 1 päivästä käyttöön ammattikäyttöön tarkoitetun kaasuöljyn perusverokanta, joka on 350 euroa 1 000 litraa kohti. Jäsenvaltioiden soveltamien tosiasiallisten verokantojen on sijoituttava vaihteluväliin perusverokannan molemmin puolin. Tämä vaihteluväli pienenee ajan mittaan, jotta ammattikäyttöön tarkoitetun kaasuöljyn valmisteverokanta saataisiin yhdenmukaistettua vuoteen 2010 mennessä (ks. liite). Vuoden 2003 tammikuun 1 päivästä vaihteluväli perusverokannan molemmin puolin olisi 100 euroa kumpaankin suuntaan, ja vuoden 2010 maaliskuun 3 päivästä lähtien ei enää saa poiketa perusverokannasta. Muun kaasuöljyn kuin edellä mainitussa direktiivissä määritellyn ammattikäyttöön tarkoitetun kaasuöljyn valmisteveron vähimmäiskannaksi vahvistetaan 302 euroa 1 000 litralta 1 päivästä tammikuuta 2003 ja 360 euroa 1 000 litralta 1 päivästä tammikuuta 2006.

Direktiivillä on kaksi päätavoitetta. Ensinnäkin sillä pyritään erottamaan toisistaan ammatillisiin tarkoituksiin varattujen polttoaineiden ja yksityiskäyttöön varattujen polttoaineiden verotusjärjestelmät. Jos jäsenvaltiot haluavat, ne voivat korottaa helpommin yksityiskäyttöön tarkoitetun kaasuöljyn valmisteveroa lähentääkseen sitä bensiinistä kannettavaan valmisteveroon. Lisäksi komissio katsoo, että yksityiskäyttöön tarkoitettuun kaasuöljyyn sovellettavan valmisteveron olisi oltava kansallisella tasolla vähintään sama kuin ammattikäyttöön tarkoitetun kaasuöljyn valmisteveron.

Toiseksi on tarkoitus korottaa ja yhdenmukaistaa ammattikäyttöön tarkoitetun kaasuöljyn valmisteveroja, jotta estetään kilpailun vääristyminen toimijoiden välillä. Lisäksi yhdenmukaistamisella on tarkoitus estää nykyään yleiset liikenteen siirtymiset ja niistä aiheutuvat ympäristöhaitat.

II.
Johtopäätökset

a.
Yleiset johtopäätökset

Komission luonnos on periaatteessa tervetullut. Parlamentti on aina kannattanut toimia, joiden tavoitteena on markkinoiden avaaminen ja reilu kilpailu. Tässä mielessä maanteiden tavaraliikenteen verokuormituksen yhdenmukaistaminen on oikeansuuntainen toimi.

Lausunnon valmistelija on kantaansa muodostaessaan käynyt tiiviitä keskusteluja kuljetusalan ja ympäristöjärjestöjen edustajien kanssa. Näistä yhteyksistä ovat tuloksena seuraavat päätelmät:

–
Valmisteverojen puuttuva yhdenmukaistaminen ei ole liikennealan kilpailun vääristymien ainoa syy. Eroja on myös kuljettajien työ- ja ajoajoissa. Nykyiset direktiivit ja asetukset ovat tehottomia, ellei toimia valvota tehokkaasti. Lisäksi palkkojen sivukuluissa on huomattavaa verotuksellista kirjavuutta, joka myös on korjattava.

–
Tässä yhteydessä näyttää äärimmäisen tärkeältä hinnoitella liikenteen infrastruktuurien käyttö progressiivisesti. Komissio on useaan otteeseen ilmoittanut esittävänsä infrastruktuurien hinnoittelua koskevan puitedirektiivin. Valiokunta on ottanut asiaan selkeän kannan liikennepolitiikkaa käsittelevästä valkoisesta kirjasta äskettäin hyväksytyssä mietinnössä, jossa parlamentti esittää seuraavaa: "iloitsee komission ilmoituksesta, että se laatii vielä kuluvana vuonna ehdotuksen infrastruktuurin käyttömaksujen perimistä kaikissa liikennemuodoissa koskevaksi kehysdirektiiviksi, jossa otetaan huomioon kunkin liikennemuodon käytön ulkoiset kustannukset; pitää ulkoisten kustannusten oikeudenmukaista jakamista liikennemuodoittain kestävän liikennepolitiikan keskeisenä osatekijänä sekä eri liikennemuotojen välisen reilun kilpailun että tehokkaan ympäristönsuojelun näkökulmasta".

–
Liikennealan kilpailun vääristymiä ei siis voida torjua yksittäisillä toimilla, kuten ehdotetulla direktiivillä. On kehitettävä kokonaisvaltainen malli, jossa on otettu huomioon edellä mainitut tekijät.

b.
Erityispäätelmät

–
Erilaisista katsantokannoista huolimatta maanteiden tavaraliikennealan edustajat ja ympäristöjärjestöjen edustajat ovat yksimielisiä yhdestä asiasta. Komission ehdottama 16 tonnin raja ammattikäytön määritelmässä on mielivaltainen eikä vastaa 3,5 tonnin rajaan perustuvaa yleistä erottelua henkilö- ja kuorma-autojen välillä. Erilaisten verokantojen takia on odotettavissa, että hieman yli 16 tonnia painavat ajoneuvot korvaavat esimerkiksi 12 tonnia tai 16 tonnia painavat ajoneuvot. Yli 16 tonnia painaville ajoneuvoille vahvistettavat alhaisemmat verokannat aiheuttaisivat vain kilpailun vääristymiä. Siksi olisi välttämätöntä ottaa käyttää 3,5 tonnin raja, jotta ammattimainen liikenne voidaan erottaa selvästi yksityisliikenteestä.

–
Lisäksi komissiota olisi kehotettava esittämään viiden vuoden kuluttua direktiivin voimaantulosta kertomus, jossa käsiteltäisiin toimen vaikutuksia erityisesti laajentumisen jälkeen syntyvään tilanteeseen. Ehdokasvaltioiden erityistilanteen vuoksi komissio kaavailee siirtymäsäännöksiä, jotka olisivat voimassa vuoteen 2012 saakka. Samalla komissio pitäisi velvoittaa esittämään oman arvionsa toimen vaikutuksista. Itälaajentumisen ja uusien ehdokasvaltioiden 2004 toteutuvan jäsenyyden sekä globalisaation myötä ei pidä unohtaa, että Itä-Euroopan yhdentyminen ei realisoidu muutamassa vuodessa eikä liikenteen kasvua voida erottaa talouskasvusta ja että syrjäisiä alueita ollaan liittämässä Euroopan vahvan talouden keskusalueeseen, mikä johtaa liikennemäärien kasvuun ja keskimääräistä pidempiin kuljetusmatkoihin.

</AmJust>
TARKISTUKSET

{RETT}Aluepolitiikka-, liikenne- ja matkailuvaliokunta pyytää asiasta vastaavaa {ECON}talous- ja raha-asioiden valiokuntaa sisällyttämään mietintöönsä seuraavat tarkistukset:

<SubAmend>

	Komission teksti

	
	Parlamentin tarkistukset


<Amend>Tarkistus <NumAm>1</NumAm>
<Article>JOHDANTO-OSAN 2 A KAPPALE (uusi)</Article>
	
	(2 a) Valkoisessa kirjassa "Eurooppalainen liikennepolitiikkaa vuoteen 2001" asetetaan tavoitteeksi, että kaikissa kolmessa liikennemuodossa (tie-, rautatie- ja sisävesiliikenne) otetaan huomioon infrastruktuurin käytön kustannukset.


<OptDel></OptDel>
</Amend><Amend>Tarkistus <NumAm>2</NumAm>
<Article>JOHDANTO-OSAN 24 A KAPPALE (uusi)</Article>
	
	(24 a) Komission tulisi viiden vuoden kuluttua tämän direktiivin voimaantulosta esittää Euroopan parlamentille ja neuvostolle kertomus, jossa arvioidaan toimen vaikutuksia varsinkin laajentuminen huomioon ottaen.

	
	Kertomukseen pitäisi nimenomaisesi sisällyttää ulkoiset tekijät, kuten muut kuin palkkaan liittyvät kustannukset, työaika, vakuutukset ja tieverot.


<OptDel></OptDel>
Perustelu

<OptDelPrev>Komissio pitäisi velvoittaa esittämään oma arviointinsa toimen vaikutuksista. Tasapainoisen näkemyksen saamiseksi ulkoiset kustannukset on otettava huomioon silloin, kun ne voidaan mitata.</OptDelPrev>
</Amend><Amend>Tarkistus <NumAm>3</NumAm>
<TitreAm>1 ARTIKLA
Osa II a, 8 c artiklan a alakohta (uusi) (direktiivi 92/81/EY)</TitreAm>
	a) tavaroiden kuljetus joko omaan lukuun tai toisen lukuun yksinomaan maanteiden tavaraliikenteeseen tarkoitetulla moottoriajoneuvolla tai ajoneuvoyhdistelmällä, jonka suurin sallittu paino kuormattuna on 16 tonnia tai enemmän;
	a) tavaroiden kuljetus joko omaan lukuun tai toisen lukuun yksinomaan maanteiden tavaraliikenteeseen tarkoitetulla moottoriajoneuvolla tai ajoneuvoyhdistelmällä, jonka suurin sallittu paino kuormattuna on 2,5 tonnia tai enemmän;


<Crossref></Crossref><TitreJust>Perustelu</TitreJust>
<AmJust>Komission ehdottama 16 tonnin raja ammattikäytön määritelmässä on mielivaltainen eikä vastaa 2,5 tonnin rajaan perustuvaa yleistä erottelua henkilö- ja kuorma-autojen välillä. Erilaisten verokantojen takia on odotettavissa, että hieman yli 16 tonnia painavat ajoneuvot korvaavat esimerkiksi 12 tonnia tai 16 tonnia painavat ajoneuvot. Yli 16 tonnia painaville ajoneuvoille vahvistettavat alhaiset verokannat aiheuttaisivat vain kilpailun vääristymiä. Siksi olisi välttämätöntä ottaa käyttää 2,5 tonnin raja, jotta ammattimainen liikenne voidaan erottaa selvästi yksityisliikenteestä.</AmJust>
</Amend>
<Amend>Tarkistus <NumAm>4</NumAm>
<TitreAm>1 ARTIKLA
Osa II a, 8 e artiklan 2 kohta (uusi) (direktiivi 92/81/EY)</TitreAm>
	Ensimmäisessä kohdassa tarkoitettuja ajoneuvoja ovat alle 16 tonnia painavat N2- ja N3-luokkaan kuuluvat ajoneuvot, sellaisina kuin ne määritellään direktiivissä 70/156/ETY.
	Ensimmäisessä kohdassa tarkoitettuja ajoneuvoja ovat N2- ja N3-luokkaan kuuluvat ajoneuvot, sellaisina kuin ne määritellään direktiivissä 70/156/ETY.


<Crossref></Crossref><TitreJust>Perustelu</TitreJust>
<AmJust>Tarkistus on looginen seuraus tarkistuksesta 3.</AmJust>
</Amend>
<Amend>Tarkistus <NumAm>5</NumAm>
<Article>2 A ARTIKLA (uusi)</Article>
	
	2 a artikla

	
	Komission tulisi viiden vuoden kuluttua tämän direktiivin voimaantulosta esittää Euroopan parlamentille ja neuvostolle kertomus, jossa arvioidaan toimen vaikutuksia varsinkin laajentuminen huomioon ottaen.

	 
	Kertomukseen pitäisi nimenomaisesi sisällyttää ulkoiset tekijät, kuten muut kuin palkkaan liittyvät kustannukset, työaika, vakuutukset ja tieverot.


<OptDel></OptDel>
Perustelu

<OptDelPrev>Komissio pitäisi velvoittaa esittämään oma arviointinsa toimen vaikutuksista. Tasapainoisen näkemyksen saamiseksi ulkoiset kustannukset on otettava huomioon silloin, kun ne voidaan mitata.</OptDelPrev>
</Amend>
<Amend>Tarkistus <NumAm>6</NumAm>
<Article>2 B ARTIKLA (uusi)</Article>
	
	2 b artikla

	
	Komissio esittää lyhyellä aikavälillä ehdotuksen, jossa määritellään infrastruktuurimaksut kaikille kolmelle liikennemuodolle (tie-, rautatie- ja sisävesiliikenne) yhdessä tarkasteltuina ja jossa annetaan aikataulu.


</Amend>
<Amend>Tarkistus <NumAm>7</NumAm>
<Article>3 ARTIKLAN 1 KOHTA</Article>
	Jäsenvaltioiden on saatettava tämän direktiivin noudattamisen edellyttämät lait, asetukset ja hallinnolliset määräykset voimaan viimeistään 31 päivänä joulukuuta 2002. Niiden on ilmoitettava tästä komissiolle viipymättä.
	Jäsenvaltioiden on saatettava tämän direktiivin noudattamisen edellyttämät lait, asetukset ja hallinnolliset määräykset voimaan viimeistään 31 päivänä joulukuuta 2003. Niiden on ilmoitettava tästä komissiolle viipymättä.


<OptDel></OptDel>
Perustelu

<OptDelPrev>Tarkistus ei kaipaa perusteluja.</OptDelPrev>
</Amend>
� EYVL C 291, {26/11/2002}26.11.2002, s. 221.


� Ei vielä julkaistu EUVL:ssä.


� EYVL C 291, 26.11.2002. s. 221.


� M2-luokka: Henkilöiden kuljetukseen käytetyt, kuljettajan istuimen lisäksi vähintään kahdeksanpaikkaiset ajoneuvot, joiden suurin sallittu paino on enintään 5 tonnia.


� M3-luokka: Henkilöiden kuljetukseen käytetyt, kuljettajan istuimen lisäksi vähintään kahdeksanpaikkaiset ajoneuvot, joiden suurin sallittu paino on enemmän kuin 5 tonnia.


� EYVL C 291, 26.11.2002, s. 221.
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