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1.1.

UZASADNIENIE

KONTEKST WNIOSKU
Podstawa i cele wniosku

W 2006 r. Parlament Europejski i Rada wezwaly Komisj¢ do sporzadzenia
sprawozdania w sprawie uniwersalnego, przejrzystego i zrozumiatego modelu oceny
zewnetrznych kosztow transportu, takich jak zanieczyszczenie i zatory, shuzacego
jako podstawa do obliczania optat za korzystanie z infrastruktury. Komisje
poproszono o zaproponowanie strategii stopniowego wdrozenia tego modelu we
wszystkich sektorach transportu, oraz o dotaczenie do niej, w stosownym przypadku,
wniosku dotyczacego zmiany dyrektywy 1999/62/WE w sprawie pobierania optat za
uzytkowanie niektorych typow infrastruktury przez pojazdy cigzarowe'.

Ostatnio, w swojej rezolucji z dnia 11 marca 2008 r. w sprawie zroOwnowazonej
europejskiej polityki transportowej, Parlament Europejski ponaglit Komisj¢ w
kwestii przedstawienia takiego modelu, zaproponowania strategii jego wdrozenia dla
wszystkich rodzajow transportu, oraz przedstawienia wnioskow legislacyjnych,
poczynajac od przegladu wspomnianej dyrektywy.

Wraz z niniejszym wnioskiem do Parlamentu i Rady skierowany zostat komunikat
zawierajacy model oraz strategie (zob. COM(2008) 435). Celem jest prawidtowe
ustalenie kosztow transportu, lepiej odzwierciedlajace koszty faktycznego
uzytkowania pojazdow, pociagéw, samolotow i statkow w zakresie zanieczyszczen,
zatoru i zmian klimatycznych.

Wymaga to =zastosowania podejScia stopniowego we wszystkich rodzajach
transportu, a zwlaszcza w sektorze drogowym z uwagi na jego znaczenie dla systemu
transportowego oraz wkilad w poziom ruchu i emisji. W przypadku tego sektora
oznacza to szersze stosowanie optat za przejazd, ktdre sa zréoznicowane w zaleznosci
od pokonanej odleglosci, miejsca i czasu uzytkowania, proporcjonalnie do kosztow
zewngetrznych powodowanych przez pojazdy.

Zataczony wniosek stanowi wktad do takiej szerszej strategii. Jego celem jest
zachecenie panstw cztonkowskich do wdrozenia zréznicowanych optat w celu
poprawy wydajnosci i ekologicznosci transportu drogowego towaréw. Zmierza on do
zmiany dyrektywy 1999/62/WE w celu stworzenia ram umozliwiajacych panstwom
cztonkowskim obliczanie 1 réznicowanie oplat za przejazd na podstawie kosztow
zanieczyszczenia spowodowanego ruchem oraz kosztow zatoru w sposob zgodny z
zasadami rynku wewngtrznego.

Optaty te zacheca przewoznikéw do korzystania z bardziej ekologicznych pojazdow,
wybierania mniej obciazonych tras, do zoptymalizowania zaladunku swoich
pojazdoéw, a ostatecznie do bardziej efektywnego wykorzystania infrastruktury.

Artykut 11 zmienionej dyrektywy 1999/62/WE.
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1.2.

Kontekst ogolny

Transport odgrywa kluczowa rolg¢ w zyciu gospodarczym 1 spolecznym. Opiera sig
on jednak w znacznym stopniu na ropie, a korzystanie z niego stwarza koszty dla
spoteczenstwa pod wzgledem: kosztow zdrowotnych oraz strat w produkcji
powodowanych przez zanieczyszczenie powietrza 1 zanieczyszczenie halasem oraz
wypadki; czasu 1 paliwa traconego w zatorach; oraz wigkszych szkod w srodowisku,
takich jak zmiany klimatyczne.

Wspomniane koszty zewngtrzne ponoszone sa obecnie przez resztg spoteczenstwa w
postaci ogoélnego opodatkowania na rzecz policji, stuzb zarzadzajacych drogami i
leczenia szpitalnego albo w postaci skutkéw hatasu, emisji 1 wypadkéw dla zdrowia
ludzi i jakosci zycia.

Mniej wigcej 90% tych negatywnych skutkow przypisuje si¢ zazwyczaj transportowi
drogowemu, a jedng czwarta transportowi drogowemu towaréw. Z uwagi na staly
rozw0j transportu drogowego towarow, zwlaszcza migdzynarodowego transportu
drogowego towardéw, ktory wedhug prognoz podwoi si¢ migdzy 2000 a 2020 r.,
wspomniane koszty spoleczne beda najprawdopodobniej rosnag.

Jak podkreslono przy okazji przegladu europejskiej polityki transportowej w 2006 r.,
optymalizacja europejskich tancuchéw logistycznych, ekologizacja i zwigkszenie
wydajnosci calej branzy transportowej, a wreszcie zapewnienie bardziej
zrOwnowazonego transportu wymagaja zastosowania szerokiego wachlarza narzedzi
politycznych na poziomie UE 1 panstw cztonkowskich. Odpowiednia polityka
makroekonomiczna nie moze opiera¢ si¢ tylko na stronie podazowej transportu, ale
musi uwzglednia¢ polityke cenowa, ktora w gospodarce rynkowej jest skutecznym
sposobem na lepsze zarzadzanie stronga popytowa transportu i osiggnigcie bardziej
efektywnego wykorzystania infrastruktury.

Obecne obciazenia natozone na transport drogowy towarow sa odzwierciedleniem
bardzo roznych podejs¢ poszczegdlnych panstw cztonkowskich. Niektére panstwa
opieraja si¢ na kombinacji roznych instrumentéw podatkowych (podatki paliwowe
oraz podatki od pojazdow). W innych panstwach polityka fiskalna jest bardziej
zroznicowana i obejmuje oplaty za korzystanie z infrastruktury drogowej w celu
odzyskania kosztéw infrastruktury od przewoznikow korzystajacych z autostrad.
Optaty za korzystanie z infrastruktury maja posta¢ optat czasowych (np.
eurowinieta®), wprowadzonych czesto jako rozwiazanie przejsciowe, lub optat
uzaleznionych od pokonanej odleglosci (optaty za przejazd) pobieranych na
poszczegolnych odcinkach drog lub na calej sieci drog gtownych.

W wigkszosci przypadkéw obciazenia nalozone obecnie przez panstwa cztonkowskie
nie dostarczaja odpowiednich sygnaldow cenowych. Wszyscy uzytkownicy drog
traktowani sa jednakowo, niezaleznie od powodowanego przez nich zatoru czy
zanieczyszczenia. Nie otrzymuja oni skutecznych zach¢t do korzystania z bardziej
ekologicznych pojazdow ani do dostosowania sig, jezeli chodzi o wybor przez nich
tras i sposobu przemieszczania si¢. O ile pobierane sa oplaty od samochodow

Winieta lub nalepka na podstawie porozumienia migdzy kilkoma panstwami cztonkowskimi,
zapewniajaca dostep do sieci drog na terytorium kazdego z tych panstw — stad nazwa ,,eurowinieta”.
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cigzarowych za przejazd autostrada na obszarach wiejskich, nie ponosza one
zazwycza] zadnych optat za korzystanie z infrastruktury na terenach ggsto
zaludnionych, chociaz koszty z tym zwiazane pod wzgledem zanieczyszczenia i
zatoru moga by¢ $rednio pieé razy wyzsze.

Z wyjatkiem kosztow zmian klimatycznych, wigkszo$¢ kosztow zewngtrznych
ponoszona jest przez ludno$¢ oraz wiadze lokalne lub krajowe terytorium, na ktérym
odbywa si¢ transport, a nie terytorium, gdzie pojazd jest zarejestrowany czy
tankowany. Koszty te rdznia si¢ w zaleznosci od pokonanej odlegtosci,
ekologicznos$ci pojazdu (np. normy emisji Euro) oraz momentu podrozy (podréz w
godzinach szczytu czy w innym czasie) 1 miejsca podrdzy (podrdz na obszarze gesto
zaludnionym czy tez nie). Odnosi si¢ to zwlaszcza do kosztow zanieczyszczenia,
halasu 1 zatoru.

Najlepszymi instrumentami cenowymi, pozwalajacymi na uczciwe 1 skuteczne
przypisanie tych kosztow uzytkownikom, sa optaty za przejazd. Gltoéwnym tego
powodem jest fakt, ze optaty za przejazd mozna roéznicowac biorac pod uwage
gléwne czynniki zanieczyszczenia i zatoru. Inaczej niz w przypadku podatkow
paliwowych, mozna roznicowac je w zaleznos$ci od norm emisji dla pojazdow; w
przeciwienstwie do podatkéw od pojazddéw czy czasowych oplat za korzystanie z
infrastruktury (winiet), mozna réznicowac je w zaleznos$ci od intensywnosci, miejsca
1 czasu uzytkowania. Pozwala to na ustalenie optat za przejazd na poziomie, ktory
najlepiej uwzglednia rzeczywiste uzytkowanie pojazddéw, a tym samym faktycznie
powodowane przez uzytkownikow koszty zewngtrzne.

Z przeprowadzonej przez Komisj¢ analizy skutkow wynika, Zze nawet niewielki
stopien zroznicowania oplat za przejazd na podstawie kosztu zanieczyszczenia
powietrza i zanieczyszczenia hatasem spowodowanego ruchem drogowym oraz
kosztu zatoru, ktorymi obciazane sa inne pojazdy, przyniostby znaczace korzysci
spoteczne w postaci oszcz¢dnosci czasu, zmniejszenia zanieczyszczenia, poprawy
bezpieczenstwa drogowego oraz optymalizacji wykorzystania infrastruktury i catego
systemu transportowego. Dzigki zmniejszeniu zuzycia paliwa marnowanego w
zatorach, zmniejszytyby si¢ rowniez emisje CO,, ktoérych zrodlem jest transport
drogowy. Dlatego tez tego rodzaju systemy optat za przejazd stanowityby wktad do
strategii dotyczacej zwalczania zmian klimatycznych. Nalezy podkresli¢, ze optata za
przejazd ustalana w panstwie czlonkowskim na podstawie kosztow zatoru i
zanieczyszczenia ma bezposredni zwiazek z uzytkowaniem infrastruktury. Jej celem
jest optymalizacja systemu transportowego i zapewnienie bardziej zrownowazonej
mobilnos$ci. Optata za przejazd jest sposobem odzyskania kosztow przez panstwo
cztonkowskie, dostawcg infrastruktury i ludno$¢ miejscowa. Platnos$¢ ta zapewnia w
zamian prawo do uzytkowania infrastruktury oraz korzystania z jej ograniczonej
przepustowosci i ograniczonych zasobow. Jak przewidziano w zataczonym wniosku,
przychody z tych optat zostana przeznaczone na rozwoj alternatywnych rodzajow
transportu (bardziej ekologicznych pojazdow, nowej infrastruktury). Poniewaz optate
za przejazd ponosza wszyscy uzytkownicy — niezaleznie od tego, w ktorym panstwie
cztonkowskim sa zarejestrowani (i ptaca podatki krajowe od pojazdéw), ani od tego,
gdzie pojazd jest tankowany (i gdzie ptacone sa podatki paliwowe) — nie istnieje
ryzyko, ze zakloci ona konkurencj¢ migdzy przewoznikami z réznych panstw
cztonkowskich.
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1.3.

Jezeli chodzi o zmiany klimatyczne, wptyw ruchu pojazdéw silnikowych ma wymiar
globalny. Ich koszt nie zalezy od czasu i miejsca uzytkowania pojazdu, ale od
zuzycia paliwa. Dlatego tez podatki paliwowe uwaza si¢ zazwyczaj za prosty i
wydajny sposob internalizacji tego kosztu, niezaleznie od wszelkich innych $rodkow
podejmowanych dla realizacji celu uzgodnionego na poziomie Unii Europejskiej w
odniesieniu do zmniejszania emisji CO,. W kwestii tej Komisja zaproponowata juz
odwotanie si¢ do art. 93 Traktatu ustanawiajacego Wspolnote Europejska w celu
lepszej koordynacji podatkéw od paliw silnikowych, czgSciowo poprzez podniesienie
minimalnej stawki wspolnotowe] na olej napedowy wykorzystywany do celow
handlowych®’. Komisja dokona nastepnie przegladu dyrektywy w sprawie
opodatkowania energii, aby zapewni¢ lepsze uwzglednienie przez nia celow UE w
zakresie zmian klimatycznych 1 energii. Jesli jednak do konca 2013 r. nie zostang
osiagnigte zadowalajace wyniki, Komisja zbada mozliwos¢ ponownego przegladu
dyrektywy w sprawie pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury przez pojazdy
cigzarowe, tak aby nie uniemozliwiata ona panstwom cztonkowskim opodatkowania
emisji CO, w ramach optat za przejazd.

Wypadki drogowe stanowia wazny element kosztéw spotecznych. W roku 2003
Komisja zaproponowata umozliwienie uwzglednienia kosztow wypadkow przy
wyliczaniu oplat za przejazd. Ten konkretny przepis zostal jednak ostatecznie
odrzucony przez Parlament Europejski i Rade®. Na ryzyko wypadku ma wplyw nie
tylko pokonywana odlegtos¢, lecz takze czynniki ztozone, takie jak predkos¢, jazda
pod wpltywem alkoholu czy nieuzywanie pasOw bezpieczenstwa, stad tez
instrumenty w postaci stawek ubezpieczeniowych moga by¢ bardziej skutecznym
narzedziem zapobiegania temu ryzyku. Kwestia ta zostanie doktadniej zbadana
podczas przegladu europejskiego programu dzialan na rzecz bezpieczenstwa
drogowego, ktorego Komisja zamierza dokona¢ do 2010 r.

Obowigzujaca dyrektywa

W dyrektywie 1999/62/WE uznaje si¢ zasadg ,,uzytkownik ptaci”, zezwalajac
panstwom cztonkowskim na nakladanie oplat uzaleznionych od pokonanej
odlegtosci (optat za przejazd) w celu odzyskania kosztu budowy, utrzymania i
eksploatacji infrastruktury. W dyrektywie zezwala si¢ rowniez na stosowanie optat
czasowych ponizej maksymalnej stawki.

Wysoko$¢ oplat za przejazd moze rézni¢ si¢ w zaleznosci od norm emisji dla
pojazdéw lub poziomow natgzenia ruchu, ale pod warunkiem przestrzegania zasady
neutralno$ci przychodéw w okresie dwuletnim. Jednakze, z wyjatkiem Niemiec i
Republiki Czeskiej, rozwiazanie to nie bylo praktycznie stosowane. Dzieje si¢ tak
migdzy innymi dlatego, Ze operatorom infrastruktury bardzo trudno jest
dostosowywac¢ strukturg optat do reakcji na popyt w taki sposéb, aby utrzymywac
swoje przychody na statym poziomie.

Whiosek dotyczacy dyrektywy Rady zmieniajacej dyrektywe 2003/96/WE w odniesieniu do oleju
napedowego stosowanego jako paliwo silnikowe do celow handlowych, COM(2007) 52 wersja
ostateczna.
Whiosek dotyczacy dyrektywy zmieniajacej dyrektywe 1999/62/WE, COM(2003) 448 wersja
ostateczna.
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Przedmiotowa dyrektywa zostata w 2006 r. zmieniona przez dyrektywe 2006/38/WE
w celu ustalenia zasad obliczania naleznych kosztow infrastruktury. Zezwolono w
niej na stosowanie doptat do wysokosci 25% do optat za przejazd na obszarach
gorskich w celu wspotfinansowania alternatywnej infrastruktury zakwalifikowanej
przez Parlament Europejski i Rad¢ do projektéw priorytetowych w ramach sieci
transeuropejskich. Doptlatg taka pobiera si¢ obecnie na autostradzie Brenner (Austria)
w celu dofinansowania tunelu kolejowego Brenner, ktory stanowi czg$¢ osi
priorytetowej Berlin — Palermo. W dyrektywie zmieniajacej wprowadzono rowniez
przepis dotyczacy optat regulacyjnych majacych w szczegdélnosci przeciwdziataé
zanieczyszczeniom 1 zatorom, ale pozostala niepewno$¢ prawna co do mozliwego
miejsca i sposobu jego stosowania. Z tego wzgledu panstwa czlonkowskie nie sa
chetne do jego stosowania.

Wspomniane przepisy stanowia wiasciwy krok w kierunku poprawy sygnalow
cenowych. Nadal jednak nie pozwalaja one panstwom cztonkowskim na optymalne
ustalanie cen. Poprzez dyrektywe ogranicza si¢ w rzeczywistosci przychody z optat
za przejazd do poziomu absolutnie niezb¢dnego do odzyskania kosztow
infrastruktury, nawet na obszarach, na ktorych koszty zanieczyszczen
spowodowanym ruchem drogowym i koszty zatorow przewyzszaja koszty budowy,
ktére moga zosta¢ odzyskane. Dyrektywa nie dostarcza skutecznych bodzcéw do
roznicowania oplat w taki sposob, aby powiazac je z gldwnymi czynnikami kosztow,
ktérymi sa okresy, miejsce i typy pojazdow. Co wigcej, dotyczy ona jedynie
uzytkowania sieci transeuropejskiej, co moze prowadzi¢ do niespojnosci struktur
cenowych migdzy glownymi korytarzami i innymi drogami migdzymiastowymi
wykorzystywanymi do celéw transportu migdzynarodowego.

Zwigkszanie wydajnosci i ekologizacji systemu oplat

Obecne obciazenia uzytkownikow drog okazaly si¢ niewystarczajace do
internalizacji kosztow zewngtrznych transportu drogowego towaréw. Optlaty za
przejazd moglyby okaza¢ si¢ pod tym wzgledem bardziej skuteczne, jesli obecna
dyrektywa nie blokowataby ich stosowania.

Komisja postuluje od dawna szersze wykorzystanie zrdéznicowanych optat
infrastrukturalnych, ktére odzwierciedlatyby koszty zewngtrzne. Juz w 1996 r.
Komisja zaproponowata $rodki legislacyjne’ zezwalajace pafstwom czlonkowskim
na uwzglednienie czynnika kosztow zewngtrznych w przypadku optat za przejazd
pobieranych od pojazdéw cigzarowych. Panstwa cztonkowskie uznaty wowczas taki
krok za przedwczesny z powodu niepewnosci dotyczacych zaré6wno obliczania
kosztow zewngtrznych, jak 1 poziomu zaawansowania technologii potrzebnych do
pobierania opfat.

Powody te utracity juz swoja waznosc.

Metody pozwalajace na wyrazanie wartosci pienigznej kosztow zewnetrznych
zanieczyszczenia, hatasu 1 zatoru powodowanych przez pojazdy sa obecnie dostepne.
Wigkszo$¢ z nich jest juz faktycznie stosowana w rdéznym stopniu w prawie

Whiosek dotyczacy dyrektywy Rady w sprawie pobierania optat za uzytkowanie niektérych typow
infrastruktury przez pojazdy cigzarowe, COM (1996) 331 wersja ostateczna.
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wszystkich panstwach czlonkowskich do celow przeprowadzania analizy kosztow i
korzysci dotyczacych projektow infrastrukturalnych. Ponadto model opracowany
przez Komisje w nastgpstwie inicjatywy Parlamentu Europejskiego (zob.
COM(2008) ...) dostarcza wiarygodnych metod i szeregu wartosci jednostkowych,
ktére moga stuzy¢ za podstawe obliczania optat za korzystanie z infrastruktury
drogowe;.

Jesli chodzi o technologie poboru optat, systemy elektroniczne taczace automatyczne
operacje platnicze z lokalizacja pojazdow dzialaja juz w kilku panstwach
cztonkowskich i okazaly si¢ niezawodne i optacalne. Szereg panstw cztonkowskich
oglosito zamiar ich zainstalowania na swojej sieci glownych drog do 2011 r.
Dyrektywa 2004/52/WE przewiduje juz pelna interoperacyjnos¢ tych systemow na
poziomie technicznym i umownym dla uzytkownikéw. Systemy takie maja jeszcze
inne zalety: pozwalaja one na uniknigcie kolejek i utrudnien w punktach poboru
optat, gdzie czgsto musza zatrzymywac sig cigzaroOwki.

Aby umozliwi¢ zwigkszenie wydajnosci 1 ekologizacje systemu optat drogowych,
Komisja przewiduje zastosowanie podej$cia etapowego. Krokiem proponowanym
obecnie jest umozliwienie panstwom cztonkowskim obliczania optat za przejazd na
podstawie kosztow zanieczyszczenia lokalnego oraz — w przypadku drog
zattoczonych w okresach szczytu — na podstawie kosztow zatoru. Komisja
przewiduje rowniez $Srodki zachgcajace zarowno do odpowiedniego roznicowania
stawek optat za przejazd, jak i do instalowania systemow $ciagania optat za przejazd
bez punktéw poboru.

Proponowane ramy pozostawiaja panstwom cztonkowskim podjgcie decyzji, czy
naktada¢ oplaty za przejazd ustalane na podstawie kosztow zewngtrznych, czy tez
nie. Nadal utrzymuja si¢ watpliwosci jesli chodzi o koszty i zalety systemow oplat za
przejazd, ktore trzeba instalowac na mniej uczgszczanych sieciach niektorych panstw
cztonkowskich. W tej sytuacji preferuje si¢ podej$cie umozliwiajace stopniowe
wprowadzanie programow pilotazowych oraz gromadzenie 1 wymian¢ doswiadczen
zamiast wigzacego uregulowania opartego na obowiazkowych oplatach za
korzystanie z infrastruktury. Komisja dokona jednak przegladu tej strategii w 2013 r.
w celu ustalenia, czy mozliwe jest bardziej wiazace uregulowanie w zakresie
internalizacji kosztow zewnetrznych w $wietle dalszego prawdopodobnego spadku
kosztu technologii poboru optat. W zalezno$ci od postgpu prac nad ustaleniem
wspolnego podatku paliwowego zwiazanego ze zmianami klimatycznymi w ramach
dyrektywy w sprawie opodatkowania energii, w trakcie przegladu dokonana zostanie
takze ocena, czy nalezy zezwoli¢ na uwzglednianie kosztu emisji CO, w optatach za
przejazd.

Aby zagwarantowac jednolite stosowanie w ramach rynku wewnetrznego optat za
przejazd ustalanych na podstawie kosztow zewngtrznych, w zataczonym wniosku
okreslono pewne zasady, analogicznie do zasad przewidzianych w obecnej
dyrektywie, dotyczace oplat za przejazd stuzacych odzyskaniu kosztow
infrastruktury. Zasady te zakazuja wszelkiej dyskryminacji miedzy przewoznikami
krajowymi 1 zagranicznymi. Gwarantuja one, ze oplaty za przejazd nie tworza
nieproporcjonalnych przeszkod dla swobody przeptywu, ani nie pociagaja za soba
kontroli na granicach wewngtrznych. W szczegdlnosci ustanawiaja one wspdlne
zasady 1 mechanizmy dotyczace optat w celu uniknigcia pobierania zbyt wysokich
optat przez monopole infrastrukturalne. Zobowiazuja one do stosowania wspolnej i
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przejrzystej metody obliczania naleznych kosztow. Ponadto promuja wykorzystanie
elektronicznych systeméw poboru optat za przejazd, ktére nie utrudniaja
swobodnego przeplywu ruchu. Gwarantuja one takze wydawanie przewoznikom
dokumentu okres$lajacego kwote optaty, umozliwiajac mu tatwe fakturowanie kosztu
wobec nadawcy.

Zréwnowazony transport wymaga zastosowania lepszych instrumentéw cenowych,
ale takze znaczacych inwestycji w zakresie badan i rozwoju oraz infrastruktury.
Potrzebne sa w szczegélnosci $rodki finansowe w celu zmniejszenia
zanieczyszczenia z ruchu drogowego u zrdédla, poprawy wynikéw pojazdow w
zakresie emisji CO; 1 zuzycia energii oraz zaoferowania uzytkownikom szerokiego
wyboru realistycznych rozwiazan alternatywnych. Optaty stana si¢ bardziej
efektywne, kiedy potrzeby te zostang wilasciwie potraktowane. Obecna dyrektywa
zaleca przeznaczenie przychoddéw z optat infrastrukturalnych na rzecz sektora
transportu oraz optymalizacj¢ calego systemu transportowego. W przypadku doptat
stosowanych na obszarach gorskich, prawodawca doprecyzowat, ze tego rodzaju
doptate do optat za przejazd od uzytkownikéw pochodzacych z catej UE mozna
pobiera¢, wylacznie jesli przychody zarezerwowane sa wyraznie na potrzeby
konkretnych projektow realizowanych w ramach sieci transeuropejskiej, a zatem
projektow transportowych lezacych w ogdlnym interesie Wspolnoty. Na tej samej
zasadzie Komisja proponuje, aby wszystkie dodatkowe przychody z tej czg$ci optaty
za przejazd, ktéra zwiazana jest z zanieczyszczeniem i zatorem, byly przeznaczane
na dziatania majace na celu zapewnienie bardziej zrbwnowazonego transportu, a tym
samym lezace w interesie Wspdlnoty i przynoszace dlugoterminowe korzysci
wszystkim uzytkownikom transportu.

Nalezy na zakonczenie podkresli¢, ze rezygnacja z wdrozenia bardziej wydajnych i
ekologicznych taryf drogowych nie bedzie korzystna ani dla zrownowazonej
mobilnosci ani dla rynku wewngtrznego. Z uwagi na rosnace oddzialywanie
transportu na srodowisko nalezy pilnie wprowadzi¢ efektywna polityke cenowa w
celu zmniejszenia negatywnego wpltywu tego sektora przy jak najmniejszych
kosztach dla gospodarki. Wiadze lokalne na obszarach narazonych na wyst¢powanie
duzych zatoréw i zanieczyszczenie powodowane przez transport mi¢dzynarodowy
moga nie mie¢ innego wyjscia niz podjgcie w sposob nieskoordynowany innego
rodzaju krokéw, np. sektorowych zakazéw ruchu. Efektem tego bytoby przerwanie
fancuchow dostaw 1 powstanie nieproporcjonalnych przeszkod dla swobody
przeptywu.

Spojnos¢ z pozostalymi obszarami polityki i celami Unii

Dyrektywa, ktorej dotyczy wniosek, stanowi czg§¢ programu prac Komisji
(TREN/2008/073) oraz pakietu w sprawie ,,ekologicznego transportu”. Ogdélnie rzecz
biorac, stanowi ona wklad zarowno w agendg lizbonska, jak 1 w strategig
zrownowazonego rozwoju UE, poniewaz umozliwia realizacj¢ dziatan majacych na
celu lepsze radzenie sobie z zatorami, zmniejszenie emisji do atmosfery
powodowanych przez transport oraz wspieranie rozwoju bardziej ekologicznych
technologii transportowych.
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KONSULTACJE Z ZAINTERESOWANYMI STRONAMI 1 OCENA
SKUTKOW

Konsultacje publiczne i ocena skutkow dotyczyly zaro6wno szerszej strategii
zwiazanej ze wszystkimi rodzajami transportu, jak i zalaczonego wniosku.

Migdzy 29 pazdziernika a 31 grudnia 2007 r. przeprowadzono konsultacje
internetowe, a nastgpnie w dniu 31 stycznia 2008 r. mialo miejsce wystuchanie
zainteresowanych stron.

Respondenci wyrazili poparcie dla zasady internalizacji kosztéw zewngtrznych
transportu uznajac, ze zanieczyszczenie powietrza i zatory to dwa najwigksze
problemy w transporcie drogowym, oraz ze najlepsze instrumenty radzenia sobie z
kosztami z nimi zwigzanymi to zréznicowane optaty za korzystanie z infrastruktury.
Jesli chodzi o zmiany klimatyczne, za bardziej wlasciwe instrumenty uznano
opodatkowanie energii lub wlaczenie transportu do systemu handlu uprawnieniami
do emisji. Przewazala opinia, ze przychody z internalizacji nalezy inwestowaé w
alternatywne infrastruktury transportowe, bardziej ekologiczne technologie Ilub
wykorzystywa¢ ogolnie do zmniejszania negatywnych skutkow zewnetrznych
zwiazanych z transportem®.

Ocena skutkéw zawiera przeglad zewnetrznych ekspertyz, ktore postuzyly jako
podstawa metodologiczna lub model przy sporzadzaniu wniosku. W szczego6lnosci
Komisja przeprowadzita badanie w celu przegladu najnowszych teorii i praktyk w
zakresie szacowania i internalizacji kosztow zewnetrznych’.

Ocena potwierdzita, ze scenariusz zakladajacy ,dziatania rutynowe”, tzn.
niepodejmowanie nowych dzialan w celu wspierania efektywnej polityki cenowej,
nie doprowadzi do osiagnigcia zroéwnowazonej mobilnosci. Wykazano, iz
zrdéznicowane optaty za korzystanie z infrastruktury sa bardziej wydajne niz zwykte
podatki transportowe, jesli chodzi o radzenie sobie z zanieczyszczeniem powietrza,
kosztami hatasu i zatorami w transporcie drogowym.

Poréwnano zalety i wady obowiazkowych i fakultatywnych systemow optat dla
transportu drogowego towarow. Zgodnie z ustaleniami, o ile systemy taryfikacji
kosztow zewngtrznych moga przynieS¢ wyrazne 1 natychmiastowe Kkorzysci
panstwom cztonkowskim o duzym nat¢zeniu ruchu, o tyle ich optacalno$¢ finansowa
w przypadku panstw cztonkowskich o matym natezeniu ruchu wymaga dalszych
badan.

Rozwazano réwniez natozenie dodatkowej, specjalnej optaty lub podatku od emisji
CO, w uzupelieniu do optat z tytulu zanieczyszczenia powietrza i halasu.
Ostatecznie stwierdzono, ze chociaz optlata taka moglaby przynies¢ dodatkowe
korzys$ci, nalezaloby ja raczej przewidzie¢ w ramach bardziej skoordynowanego
podejscia na poziomie UE majacego na celu zmniejszenie emisji gazow

Streszczenie otrzymanych wkladéw oraz sprawozdanie z wystuchania dostgpne sa na stronie
internetowej: http://ec.europa.cu/transport/road/consultations/road_market en.htm.

,Handbook on the estimation  of  external cost in the transport sector”:
http://ec.europa.eu/transport/costs’/handbook/index_en.htm.
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cieplarnianych na podstawie systemu handlu uprawnieniami do emisji lub wspolnego
podatku paliwowego w dyrektywie w sprawie opodatkowania energii.

Oceniono réwniez skutki nalozenia optaty zwiazanej z zatorem na zattoczone
odcinki drég. Wariant ten pozwolilby na zmniejszenie zatoru, a takze na znaczace
zmniejszenie zanieczyszczenia i emisji CO,, zwlaszcza jesli podobne optaty miatyby
réwniez zastosowanie w odniesieniu do samochodow.

Ustalono réwniez, ze rozszerzenie zakresu systemOw oplat stosowanych w
przypadku sieci transeuropejskich na inne drogi migdzymiastowe moze rozwiazaé
ewentualny problemu przenoszenia ruchu z platnych autostrad na bezptatne drogi
migdzymiastowe.

Badano réwniez zalety 1 wady rezerwowania przychodéw z optat z tytutu kosztow
zewngtrznych, zaréwno z ekonomicznego punktu widzenia, jak i pod wzgledem
utatwienia lepszego zrozumienia i wigkszego wsparcia ze strony uzytkownikow
transportu.

Jak wynika z analizy, przyjecie przez wszystkie panstwa cztonkowskie optat
drogowych w ksztalcie proponowanym we wniosku, pozwoliloby na znaczace
zmniejszenie emisji lokalnych zanieczyszczen oraz dwutlenku wegla powodowanych
przez transport drogowy towardéw, a takze na zmniejszenie zatoréw 1 liczby
wypadkow drogowych. Zroéznicowanie optat w zalezno$ci od norm emisji Euro dla
pojazddéw przyspieszy proces odnawiania floty, czego rezultatem bedzie poprawa
ekologicznosci. Pozytywne skutki w zakresie zatord6w przyniosa ponadto
zmniejszenie o 8% zuzycia oleju napgdowego przez pojazdy cigzarowe, a W
rezultacie zmniejszenie emisji CO,. Stanowitoby to znaczacy wktad w zmniejszanie
zanieczyszczenia 1 walke ze zmianami klimatycznymi. Nie bedzie to miato wplywu
na ogdlny poziom mobilnosci (zob. SEC(2008) ... w celu uzyskania wigcej
szczegotow).

ASPEKTY PRAWNE WNIOSKU
Krotki opis proponowanych dzialan

Dyrektywa, ktorej dotyczy wniosek, umozliwia panstwom cztonkowskim
uwzglednienie kwoty odzwierciedlajacej koszt zanieczyszczenia powietrza i
zanieczyszczenia hatasem spowodowanego przez ruch drogowy w oplatach za
przejazd naktadanych na pojazdy ci¢zarowe. Pozwala ona réwniez oblicza¢ oplaty za
przejazd w okresach szczytu na podstawie kosztu zatoru, jakim obciazane sa inne
pojazdy. W celu lepszego odzwierciedlenia wspomnianych kosztow zewngtrznych
stawki r6zni¢ si¢ beda w zaleznosci od pokonanej odlegtosci, miejsca i czasu
uzytkowania drég. Panstwa cztonkowskie beda musialy przeznaczy¢ uzyskane srodki
na projekty majace na celu zapewnienie bardziej zrbwnowazonego transportu, np.
projekty badawcze i rozwojowe w zakresie bardziej ekologicznych 1 wydajnych
energetycznie pojazdow, projekty zwiazane z tagodzeniem skutkéw zanieczyszczen
powodowanych przez transport drogowy czy projekty dotyczace tworzenia
alternatywnej zdolnosci przepustowe;j infrastruktury dla uzytkownikow.
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3.2

Panstwa cztonkowskie, ktore zdecyduja si¢ na takie rozwiazanie, beda musialy
przestrzega¢ wspdlnych zasad dotyczacych optat, a takze mechanizméw dotyczacych
powiadamiania Komisji i sktadania jej sprawozdan w zakresie systeméw optat za
przejazd. Panstwa czlonkowskie musza wyznaczy¢ niezalezne organy do celow
ustalania naleznych kosztow przy zastosowaniu wspolnej metody, ktéra moze by¢
fatwo monitorowana i dostosowywana w zwiazku z postgpem naukowym. Zapewni
to przejrzystos¢ i proporcjonalnos¢ systemow optat wzgledem realizowanego celu
oraz niedyskryminacj¢ ze wzgledu na przynalezno$¢ panstwowa przewoznikow.

Optate nalezy pobiera¢ za pomoca systeméw elektronicznych, ktére nie tworza
przeszkod dla swobodnego przeptywu ruchu ani utrudnien lokalnych w punktach
poboru opfat, i ktéore mozna rozszerzy¢ na pdzniejszym etapie na inne czgsci sieci
bez znaczacych dodatkowych inwestycji. Przewiduje si¢ okres przejsciowy dla
obecnych systeméw, w ktorych wykorzystywane sa bramki. Aby uniknaé
nadmiernego obciazania uzytkownikoéw, w przypadku taczenia oplaty ustalanej na
podstawie kosztéw zatoru i zanieczyszczenia z optata majaca na celu odzyskanie
kosztoéw infrastruktury spetnione musza by¢ dodatkowe warunki.

Whiosek rozszerza zakres stosowania obecnej dyrektywy poza sie¢ transeuropejska
w celu uniknigcia niespojnosci w politykach cenowych migdzy glownymi
korytarzami i innymi drogami migdzymiastowymi. Ulatwia on stosowanie przepisow
obecnej dyrektywy dotyczacych doptaty pobieranej za przejazd na obszarach
gorskich w celu wspotfinansowania priorytetowych projektow unijnych.

Nie zabrania on panstwom cztonkowskim stosowania na drogach miejskich
specjalnych optat regulacyjnych majacych na celu zmniejszenie zatorow i
przeciwdziatanie oddziatywaniu na srodowisko na terenach zabudowanych.

Podstawa prawna, zasada pomocniczosci i zasada proporcjonalnos$ci

Podstawa wniosku jest art. 71 Traktatu, poniewaz poprawa efektywnos$ci i1
ekologicznos$ci transportu drogowego towardw jest jednym z kluczowych celow
wspolnej polityki transportowe;.

Whiosek jest zgodny z zasadami pomocniczo$ci i proporcjonalnosci. Z uwagi na
znaczenie transportu dla rynku wewngtrznego, jego coraz bardziej transgraniczny
charakter i rosnace koszty zewngtrzne, nalezy ustanowi¢ wspolne zasady dotyczace
optat dla wszystkich drég miedzymiastowych, w tym sieci transeuropejskiej, aby
umozliwi¢ panstwom czlonkowskim odzyskiwanie kosztow za pomoca oplat za
przejazd. Cel ten mozna osiagna¢ jedynie poprzez modyfikacje istniejace]
dyrektywy, a zatem nie moga zrealizowa¢ go same panstwa cztonkowskie.

Whniosek pozostawia panstwom czlonkowskim swobod¢ decydowania, czy 1 w
przypadku ktérych drég naktadaé optaty za przejazd, oraz czy uwzglednia¢ w nich
lokalne koszty zanieczyszczenia srodowiska 1 zatorow. Wybor projektow, ktore beda
finansowane przy udziale §rodkéw uzyskanych z takich optat, rowniez pozostaje w
gestii panstw cztonkowskich, pod warunkiem, ze wybrane projekty przyczyniaja si¢
do zréwnowazonej mobilno$ci. Wniosek nie wykracza zatem poza to, co jest
konieczne do osiagnigcia okreslonego w nim celu.
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Proponowanym instrumentem jest dyrektywa, poniewaz rozporzadzenie mogtoby
niepotrzebnie ograniczy¢ margines swobody panstw cztonkowskich.

Whniosek dotyczy kwestii majacej znaczenie dla Europejskiego Obszaru
Gospodarczego, a zatem powinien mie¢ do niego zastosowanie.

Whiosek nie ma wptywu finansowego na budzet Wspolnoty.

SZCZEGOLOWE WYJASNIENIE WNIOSKU

W art. 2 dodaje si¢ nowe definicje dotyczace oplat za przejazd, oplat z tytulu
kosztéw infrastrukturalnych, optat z tytulu kosztow zewngtrznych, kosztow
zanieczyszczenia powietrza i1 zanieczyszczenia hatasem spowodowanych ruchem
drogowym oraz kosztéw zatoru. Poprzednia koncepcje optaty za przejazd wyliczanej
na podstawie $redniej wazonej zastepuje si¢ koncepcja optaty infrastrukturalnej
wyliczanej na podstawie $redniej wazonej.

Artykut 7 stanowi, ze panstwo cztonkowskie nie moze pobiera¢ jednoczes$nie
ogolnokrajowych optat za przejazd i optat za korzystanie z infrastruktury i musi w
zwiazku z tym dokonaé¢ wyboru migdzy tymi dwoma systemami.

W art. 7a okre$la si¢ proporcje migdzy dziennymi, tygodniowymi, miesigcznymi i
rocznymi stawkami optat czasowych (winiet), aby zapobiec dyskryminacji
okazjonalnych uzytkownikow, ktérymi sa zazwyczaj przewoznicy zagraniczni.

W art. 7b umozliwia si¢ panstwom cztonkowskim nalozenie, w ramach optat za
przejazd, optaty ustalanej na podstawie kosztow zanieczyszczenia powietrza i
zanieczyszczenia hatasem spowodowanego ruchem drogowym oraz kosztow zatoru,
lub optaty majacej na celu odzyskanie kosztow budowy, utrzymania i eksploatacji
infrastruktury, badz obu tych optat.

W art. 7c wprowadza si¢ wymog roznicowania oplaty ustalanej na podstawie
kosztow zewngtrznych w zalezno$ci od typu pojazdow, drog i okresow. Kwota
oplaty bedzie ustalana przez niezalezny organ zgodnie z metoda okreslona w
zalaczniku Illa.

W art. 7e zezwala si¢ na stosowanie doptat na trasach alternatywnych wobec trasy
glownej, na ktorej pobierana jest doptata za przejazd na obszarze goérskim, oraz
wprowadza przepis pozwalajacy na uniknig¢cie podwdjnych optat, w przypadku gdy
oplatg ustalang na podstawie kosztoéw zewngtrznych pobiera si¢ w potaczeniu z
doptata.

Artykut 7f ust. 5 zapobiega pobieraniu podwojnych optat, ktore byloby rezultatem
podwdjnego zrdznicowania zardwno oplaty zwigzanej z kosztem infrastruktury, jak 1
optaty ustalanej na podstawie kosztow zewngtrznych.

W art. 7g aktualizuje si¢ wymagania dotyczace powiadamiania Komisji.

W art. 7h zakazuje si¢ stosowania znizek lub ulg dotyczacych optat ustalanych na
podstawie kosztow zewngtrznych.
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W art. 71 ustanawia si¢ wymdg poboru oplaty ustalanej na podstawie kosztow
zewngetrznych za pomoca elektronicznego systemu poboru optat za przejazd, ktory
pozwala unikna¢ przeszkod dla swobodnego przeptywu ruchu, i ktory mozna pozniej
rozszerzy¢ bez konieczno$ci instalowania barier, ktére wymagaja dodatkowych
inwestycji drogowych. Przewiduje si¢ okres przejsciowy dla istniejacych systemow
poboru optat za przejazd. Przewoznikowi bgdzie réwniez musiat zosta¢ wydany
dokument okreslajacy kwote oplaty.

W art. 8¢ gwarantuje si¢ udziat Komisji w projektach realizowanych we wspotpracy
przez kilka panstw czlonkowskich w zakresie wprowadzenia systemu oplat za
przejazd.

Artykut 9 ust. 1 stanowi, ze oplaty regulacyjne sa dozwolone na drogach miejskich
na terenach zabudowanych.

W art. 9 zobowiazuje si¢ do przeznaczenia czgSci optaty za przejazd ustalanej na
podstawie kosztow zewngtrznych na réznego rodzaju $rodki przyczyniajace si¢ do
rozwoju zrOwnowazonego transportu.

W art. 9b 1 9¢ nadaja si¢ Komisji uprawnienia do dostosowywania metody obliczania
optat w zwiazku z postgpem naukowym.

W art. 11 wprowadza si¢ wymogi w zakresie sprawozdawczosci dotyczace panstw
cztonkowskich 1 Komisji. Sprawozdanie dotyczace kolejnego rozszerzenia
dyrektywy przewidziane jest do dnia 31 grudnia 2013 r.

Pozostate artykuly stanowia powtérzenie istniejacych przepisow 1 zostaly
umieszczone z uwagi na przejrzystos¢ prawna.

(Artykuly dotycza zmienianej dyrektywy, a nie dyrektywy zmieniajacej).
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2008/0147 (COD)
Whniosek

DYREKTYWA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY

zmieniajaca dyrektywe 1999/62/WE w sprawie pobierania oplat za uzytkowanie

niektorych typow infrastruktury przez pojazdy ci¢zarowe

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPEJSKIE]J,

uwzgledniajac Traktat ustanawiajacy Wspolnote Europejska, w szczegélnosci jego art. 71 ust.

1,

uwzgledniajac wniosek Komisji®,

uwzgledniajac opini¢ Komitetu Ekonomicznego-Spotecznego’,

uwzgledniajac opini¢ Komitetu Regionow ',

stanowiac zgodnie z procedura okreslona w art. 251 Traktatu,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

(1

)

3)

Promocja zrownowazonego transportu jest jednym z kluczowych elementow wspolnej
polityki transportowej. W tym celu nalezy zmniejszy¢ negatywne oddzialywanie
transportu, w szczegdlnosci zatory, ktore utrudniaja mobilno$¢, zanieczyszczenie,
ktore wywoluje szkody dla zdrowia 1 $rodowiska, oraz wpltyw dziatalno$ci
transportowej na zmiany klimatyczne. Wymogi ochrony s$rodowiska musza zostaé
ponadto wlaczone do procesu okreslania i realizacji polityki Wspdlnoty w innych
dziedzinach, w tym wspolnej polityki transportowe;.

Cel dotyczacy zmniejszenia negatywnych skutkow dzialalno$ci transportowej nalezy
realizowa¢ w taki sposob, aby unikna¢ nieproporcjonalnych przeszkod dla swobody
przeptywu w interesie solidnego wzrostu gospodarczego 1 prawidtowego
funkcjonowania runku wewnetrznego.

Aby odpowiednio zoptymalizowaé system transportowy, we wspdlnej polityce
transportowej nalezy korzysta¢ z kombinacji instrumentoéw majacych na celu poprawe
infrastruktury 1 technologii transportowych oraz zapewnienie skuteczniejszego
zarzadzania strong popytowa transportu. Wymaga to dalszego stosowania zasady
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4)

©)

(6)

(7

,wuzytkownik ptaci” oraz rozwijania zasady ,,zanieczyszczajacy ptaci” w sektorze
transportu.

W art. 11 dyrektywy 1999/62/WE Parlamentu Europejskiego i Rady'' zobowiazano
Komisj¢ do przedstawienia modelu oceny kosztow zewngtrznych wynikajacych z
uzytkowania infrastruktury transportowej, ktory shuzy¢é bedzie jako podstawa
przyszlych obliczen optat infrastrukturalnych. Modelowi temu towarzyszy¢ miala
analiza skutkéw internalizacji kosztow zewngtrznych dla wszystkich rodzajow
transportu 1 strategia stopniowego wdrazania tego modelu oraz, w stosownych
przypadkach, wnioski dotyczace dalszej zmiany wspomnianej dyrektywy.

Aby przyblizy¢ sig¢ do celu, jakim jest zrbwnowazona polityka transportowa, ceny
transportu powinny lepiej odzwierciedla¢ koszty zwiazane z zanieczyszczeniem
powietrza i zanieczyszczeniem halasem spowodowanych ruchem drogowym, ze
zmianami klimatycznymi i zatorami wywolanymi korzystaniem z pojazdow,
pociagdéw, samolotow 1 statkow w celu optymalizacji uzytkowania infrastruktury,
zmniejszenia zanieczyszczen lokalnych, rozwiazania problemu zatoréw oraz
zwalczania zmian klimatycznych przy jak najmniejszym koszcie dla gospodarki.
Wymaga to zastosowania stopniowego podejscia we wszystkich sektorach transportu,
ktore uwzgledni ich szczegolna charakterystyke.

W sektorze transportu drogowego, optaty za przejazd bgdace optatami z tytutu
uzytkowania infrastruktury uzaleznionymi od pokonanej odleglosci stanowia uczciwy
1 skuteczny instrument ekonomiczny stuzacy realizacji tego celu, poniewaz sa
bezposrednio zwiazane z korzystaniem z infrastruktury oraz moga rézni¢ si¢ w
zaleznos$ci od pokonanej odlegtosci, ekologicznosci pojazdéw oraz miejsca i czasu ich
uzytkowania, a zatem mozliwe jest ustalenie tych optat na poziomie
odzwierciedlajacym koszt zanieczyszczenia i zatoru spowodowanego faktycznym
korzystaniem z pojazdow. Oplaty za przejazd nie powoduja ponadto zaktocenia
konkurencji w ramach rynku wewngtrznego, poniewaz uiszczane sa przez wszystkie
podmioty bez wzgledu na ich panstwo cztonkowskie pochodzenia lub prowadzenia
dziatalnosci, oraz proporcjonalnie do intensywnosci korzystania z sieci drogowe;.

Z oceny skutkéw wynika, ze stosowanie optat za przejazd obliczanych na podstawie
kosztu zanieczyszczenia, a w przypadku drog zatloczonych, na podstawie kosztu
zatoru, bedzie miato pozytywny efekt dla systemu transportowego oraz przyczyni si¢
do realizacji unijnej strategii dotyczacej zwalczania zmian klimatycznych.
Doprowadzitoby ono do zmniejszenia zatoru i zanieczyszczenia lokalnego, poprzez
zachgcanie do wykorzystywania bardziej ekologicznych technologii pojazdow oraz do
ograniczenia pustych przebiegdw. W posredni sposéb odegraloby to znaczaca rolg w
zmniejszaniu zuzycia paliwa i zwalczaniu zmian klimatycznych. Optaty za przejazd
zatloczonymi drogami, uwzgledniajace element kosztu zwiazanego z zatorami, beda je
skuteczniej zmniejszaé, jezeli panstwa czlonkowskie obejma systemem o podobnym
charakterze innych uzytkownikéw drog, do ktérych nie ma zastosowania niniejsza
dyrektywa.

Dz.U. L 187 z220.7.1999, s. 42. Dyrektywa ostatnio zmieniona dyrektywa Rady 2006/103/WE (Dz.U. L
363 z20.12.2006, s. 344).
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Koszty zanieczyszczenia powietrza i zanieczyszczenia halasem spowodowanych
ruchem drogowym oraz koszty zatoru, w tym koszt opieki medycznej, strat w zbiorach
i innych strat w produkcji, a takze koszty socjalne, ponoszone sa na terytorium
panstwa czlonkowskiego, w ktorym ma miejsce korzystanie z transportu.

Opracowany przez Komisj¢ model dotyczacy obliczania kosztow zewngtrznych
dostarcza wiarygodnych metod i szeregu warto$ci jednostkowych, ktore moga stuzy¢
za podstawe obliczania optat za korzystanie z infrastruktury drogowe;j.

Nadal utrzymuja si¢ watpliwosci jesli chodzi o koszty i zalety systemow, ktore trzeba
zainstalowaé, aby zapewni¢ zroéznicowanie optat za korzystanie z infrastruktury na
drogach o matym natgzeniu ruchu. Dopdki takie watpliwosci nie zostang rozwiane,
elastyczne podejscie na poziomie wspdlnotowym wydaje si¢ najwlasciwsze. To
elastyczne podejécie powinno pozostawi¢ panstwom czlonkowskim mozliwosé
podjecia decyzji co do tego, czy i na ktérych drogach wprowadzi¢ oplaty z tytutu
kosztow zewngtrznych w zaleznos$ci od lokalnej 1 krajowej charakterystyki sieci.

Nie nalezy jednocze$nie stosowac na terytorium danego panstwa cztonkowskiego
czasowych optat za korzystanie z infrastruktury oraz optat za przejazd, aby uniknaé
fragmentacji systemow optat, co miatoby negatywne skutki dla branzy transportowej,
z wyjatkiem pewnych szczegdlnych przypadkow, gdy jest to konieczne do
sfinansowania budowy tuneli, mostow lub przejazdow przez przetecze gorskie.

Czasowe optaty za korzystanie z infrastruktury, pobierane za okres dnia, tygodnia,
miesiaca lub roku, nie powinny dyskryminowaé okazjonalnych uzytkownikow,
poniewaz znaczng ich cze¢s$¢ beda prawdopodobnie stanowi¢ przewoznicy zagraniczni.
Nalezy zatem ustali¢ bardziej precyzyjne proporcje migdzy stawkami dziennymi,
tygodniowymi, miesi¢cznymi i rocznymi.

Nalezy zapobiec niespojnosci migdzy systemami optat w ramach sieci
transeuropejskiej oraz w pozostatej czeSci sieci drogowej, ktéora moze byc
wykorzystywana przez ruch migdzynarodowy. Te same zasady dotyczace oplat
powinny mie¢ w zwiazku z tym zastosowanie do catej sieci drog miedzymiastowych.

Nalezy zezwoli¢, aby optaty za przejazd ustalane na podstawie pokonanej odlegtosci
uwzglednialy element kosztu zanieczyszczenia powietrza 1 zanieczyszczenia hatasem
spowodowanych ruchem drogowym, a w przypadku drég zazwyczaj zattoczonych
oraz w okresach szczytu — koszty zatoru, ktore ponoszone sa w wigkszosci na
poziomie lokalnym. Nalezy zezwoli¢ na dodanie do kosztu infrastruktury elementu
kosztu zewngtrznego uwzglednionego w optatach za przejazd, pod warunkiem ze
spelnione zostana pewne warunki dotyczace obliczania kosztéw, aby uniknaé
pobierania nadmiernych opfat.

Aby lepiej odzwierciedli¢ koszt zanieczyszczenia powietrza i1 zanieczyszczenia
hatasem oraz koszt zatoru, optate z tytutu kosztow zewngtrznych nalezy zréznicowaé
w zalezno$ci od typu drog, typu pojazddéw i1 okresoéw, tzn. okresu dziennego, okresu
tygodniowego lub okresu szczytu sezonowego i okresu poza szczytem oraz okresu
nocnego.

Sprawne funkcjonowanie rynku wewnegtrznego wymaga ram wspdlnotowych, aby
zagwarantowaé, ze optaty drogowe, ustalane na podstawie lokalnego kosztu
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zanieczyszczenia powietrza 1 zanieczyszczenia hatasem spowodowanych ruchem
drogowym oraz kosztu zatoru, byly przejrzyste, proporcjonalne i niedyskryminacyjne.
Wymaga to wspolnych zasad dotyczacych optat, metod obliczania i wartoSci
jednostkowych kosztow zewngtrznych na podstawie uznanych metod naukowych w
pofaczeniu z mechanizmami dotyczacymi powiadamiania Komisji i sktadania jej
sprawozdan w zakresie systemow optat za przejazd.

Organ ustalajacy koszt zewngtrzny nie powinien by¢ ponadto zainteresowany
ustaleniem stawki na zbyt wysokim poziomie, a zatem powinien by¢ niezalezny od
podmiotu, ktéry pobiera optaty i zarzadza przychodami z optat. Z doswiadczen
wynika, ze wprowadzenie doptaty do optat za przejazd na obszarach goérskich w celu
finansowania  priorytetowych  projektéw realizowanych w ramach sieci
transeuropejskiej nie jest dla operatoréw infrastruktury rozwiazaniem optacalnym,
jezeli przeniesienie ruchu wynikajace z podwyzki optaty za przejazd powoduje utrate
przychodéw. Aby temu zaradzi¢ nalezy zezwoli¢ na stosowanie doplaty na trasach
alternatywnych, na ktére mogtby w innym przypadku zosta¢ przeniesiony ruch
drogowy.

Aby zapewnié¢ pierwszenstwo realizacji priorytetowych projektéw o znaczeniu
europejskim panstwa cztonkowskie, ktore maja mozliwos¢ zastosowania doptaty,
powinny skorzysta¢ z tego rozwiazania zanim naloza oplatg¢ z tytulu kosztow
zewnetrznych. W celu uniknigcia nadmiernego obcigzania uzytkownikow, oplaty z
tytutu kosztow zewngtrznych nie nalezy taczy¢ z doptata, o ile koszty zewngtrzne nie
przekraczaja kwoty pobieranej juz doptaty. W takim przypadku wlasciwe jest zatem
odliczenie kwoty doptaty od oplaty z tytutu kosztow zewngtrznych.

Jezeli pobierane sa zroznicowane oplaty z tytutu kosztow zewnetrznych, r6znicowanie
optaty infrastrukturalnej na potrzeby zmniejszania zatoru, optymalizacji
wykorzystania infrastruktury, minimalizowania szkod w infrastrukturze czy
bezpieczenstwa drogowego stanowitoby nadmierne obciazenie dla pewnych kategorii
uzytkownikoéw 1 nalezy je w zwiazku z tym wykluczyc¢.

Znizki lub ulgi dotyczace optaty z tytulu kosztow zewngtrznych nie powinny by¢
dozwolone, poniewaz istnieje znaczace ryzyko, ze dyskryminowalyby one
bezpodstawnie pewne kategorie uzytkownikow.

Obciazanie kosztami zewnetrznymi za pomoca optat za przejazd bedzie bardziej
skuteczne pod wzgledem wpltywu na decyzje transportowe, jezeli uzytkownicy beda
$wiadomi tych kosztow. Powinny zosta¢ one zatem wyodrgbnione w zestawieniu, na
rachunku lub rownowaznym dokumencie wydawanym przez podmiot pobierajacy
optate. Co wigcej, dokument taki moze utatwi¢ przewoznikom fakturowanie kosztu
optaty z tytulu kosztéw zewngtrznych wobec nadawcy lub innych klientéw.

Zastosowanie elektronicznych systemow poboru optat za przejazd ma zasadnicze
znaczenie dla uniknigcia zaklocenia swobodnego przeptywu ruchu oraz zapobiezenia
niekorzystnym skutkom dla srodowiska lokalnego powodowanym przez kolejki przy
bramkach poboru optat. Nalezy zatem zapewni¢ pobdr oplaty z tytulu kosztow
zewnetrznych za pomoca takiego systemu, speiniajacego wymogi dyrektywy
2004/52/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie
interoperacyjnosci systemow elektronicznych optat drogowych we Wspolnocie, ktora
przewiduje odpowiednie i proporcjonalne srodki zapewniajace wlasciwe rozwiazanie
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probleméw dotyczacych kwestii technicznych, prawnych, handlowych oraz kwestii
zwigzanych z ochrona danych i prywatno$ci podczas wdrazania elektronicznego
systemu poboru oplat za przejazd'?. Ponadto tego rodzaju systemy nalezy
zaprojektowa¢ w taki sposob, aby unikna¢ barier drogowych oraz umozliwié
pézniejsze rozszerzenie tych systemow po niskim koszcie na wszelkie drogi
rownolegte. Nalezy jednakze ustanowié przepis przewidujacy okres przej$ciowy, aby
umozliwi¢ dokonanie niezbednych dostosowan.

Z uwagi na przejrzysto$¢ prawna nalezy okresli¢ przypadki, w ktérych zezwala si¢ na
stosowanie specjalnych optat regulacyjnych majacych na celu ograniczenie zatoru lub
przeciwdziatanie oddziatywaniu na $srodowisko, w tym niskiej jako$ci powietrza.

Zgodnie z celami polityki transportowej, ustanowionymi w niniejszej dyrektywie,
dodatkowe przychody uzyskane z optaty z tytulu kosztéw zewngtrznych nalezy
przeznaczy¢ na projekty lezace w ogdlnym interesie Wspolnoty oraz projekty majace
na celu ogodlne sprzyjanie zrownowazonej mobilnosci. Projekty takie powinny mie¢
zatem na celu ulatwienie prowadzenia skutecznej polityki cenowej, zmniejszenie u
zrodta zanieczyszczenia spowodowanego przez transport drogowy, tagodzenie jego
skutkow, poprawe wynikow pojazdow w zakresie emisji CO, i zuzycia energii, a takze
rozwijanie alternatywnej infrastruktury dla uzytkownikow transportu. Obejmuje to,
mig¢dzy innymi, dzialania badawcze i rozwojowe w zakresie bardziej ekologicznych
pojazdéw oraz realizacj¢ cze$ci transportowej plandw dziatan, przewidzianych w
dyrektywie Rady 96/62/WE z dnia 27 wrze$nia 1996 r. w sprawie oceny i zarzadzania
jako$cia otaczajacego powietrza'> oraz w dyrektywie 2002/49/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 25 czerwca 2002 r. odnoszacej si¢ do oceny i zarzadzania
poziomem halasu w $rodowisku'?, ktore moga przewidywaé érodki majace na celu
ograniczenie zanieczyszczenia powietrza i zanieczyszczenia hatasem spowodowanych
ruchem drogowym w otoczeniu rozbudowanej infrastruktury oraz w aglomeracjach.
Zarezerwowanie tych przychodoéw nie zwalnia panstw cztonkowskich z obowiazku
informowania Komisji o okreslonych §rodkach krajowych, ustanowionego w art. 88
ust. 3 Traktatu, ani nie przesadza o wyniku Zzadnych postgpowan wszczgtych na mocy
art. 87 1 88 Traktatu.

W celu sprzyjania interoperacyjnosci planow optat za przejazd, nalezy zezwoli¢ na
wspolprace dwoch lub  wigkszej liczby panstw czlonkowskich w  zakresie
wprowadzenia wspdlnego systemu optat za przejazd, pod warunkiem spetnienia
pewnych wymogow.

Kompleksowa ocena doswiadczen nabytych w panstwach cztonkowskich stosujacych
optate z tytutu kosztow zewnetrznych, zgodnie z niniejsza dyrektywa, powinna we
wlasciwym czasie zosta¢ przekazana przez Komisj¢ Radzie i1 Parlamentowi
Europejskiemu. Ocena ta powinna rowniez obejmowaé analize stanu realizacji
strategii dotyczacej zwalczania zmian klimatycznych, w tym prac nad wprowadzeniem
wspdlnego podatku zwigzanego ze zmianami klimatycznymi w dyrektywie Rady
2003/96/WE z dnia 27 pazdziernika 2003 r. w sprawie restrukturyzacji
wspolnotowych przepisow ramowych dotyczacych opodatkowania produktow

Dz.U. L 166 z 30.4.2004, s. 124.

DzU. L 296 z 21.11.1996, s. 55. Dyrektywa zmieniona rozporzadzeniem (WE) nr 1882/2003
Parlamentu Europejskiego i Rady (Dz.U. L 284 z 31.10.2003, s. 1).

Dz.U.L 189 z 18.7.2002, s. 12.
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energetycznych i energii elektrycznej'’, w tym od paliwa uzywanego przez pojazdy
cigzarowe. W kontek$cie tego stanu nalezy uwzgledni¢ kwesti¢ emisji dwutlenku
wegla oraz przeprowadzi¢ analize wszelkich dziatan, jakie nalezy podja¢ w
przysztosci.

Artykut 55 ust. 2 rozporzadzenia Rady (WE) nr 1083/2006 z dnia 11 lipca 2006 r.
ustanawiajacego przepisy ogoélne dotyczace Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecznego oraz Funduszu Spojnosci'
stanowi, ze przychody uzyskane z optat ponoszonych bezposrednio przez
uzytkownikéw nalezy uwzglednia¢ przy ustalaniu luki w finansowaniu w przypadku
projektéw generujacych dochod. Poniewaz jednak przychody uzyskane z oplaty z
tytutu kosztow zewngtrznych zarezerwowane sa dla projektow majacych na celu
zmniejszenie u zrddla zanieczyszczenia spowodowanego przez transport drogowy,
tagodzenie jego skutkow, poprawe wynikéw pojazdow w zakresie emisji CO; i
zuzycia energii, a takze rozwijanie alternatywnej infrastruktury dla uzytkownikéw
transportu, nie nalezy ich uwzglednia¢ przy obliczaniu luki w finansowaniu. Nalezy
przyjac srodki niezbedne do wykonania niniejszej dyrektywy zgodnie z decyzja Rady
1999/468/WE z dnia 28 czerwca 1999 r. ustanawiajaca warunki wykonywania
uprawnien wykonawczych przyznanych Komisji'’.

Komisja powinna w szczeg6lnosci zosta¢ uprawniona do dokonywania aktualizacji
zalacznikow 0, III, Ila 1 IV w zwiazku z postgpem naukowym 1 technicznym oraz
zatacznikow 1 1 II w zwiazku z inflacja. Poniewaz §rodki te maja zasieg ogdlny i maja
na celu zmiang elementoéw innych niz istotne niniejszej dyrektywy, powinny zostac
przyjete zgodnie z procedura regulacyjna potaczona z kontrola, okreslong w art. Sa
decyzji 1999/468/WE.

Poniewaz cel dziatania, ktorym jest sprzyjanie réznicowaniu oplat na podstawie
kosztow zewngtrznych, stanowiacemu S$rodek na rzecz zrownowazonego transportu,
nie moze zosta¢ osiagnigty w wystarczajacym stopniu przez same panstwa
cztonkowskie, a zatem, ze wzgledu na skal¢ i1 skutki dzialania, moze zosta¢ w
wigkszym stopniu osiagni¢ty na poziomie wspdlnotowym, Wspdlnota moze przyjaé
srodki zgodne z zasada pomocniczosci, okreslona w art. 5 Traktatu. Zgodnie z zasada
proporcjonalnosci, okre§lona we wspomnianym artykule, niniejsza dyrektywa nie
wykracza poza to, co jest konieczne do osiagnigcia zamierzonych celow,

PRZYJMUJA NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artykut 1

W dyrektywie 1999/62/WE wprowadza si¢ nast¢pujace zmiany:

1. W art. 2 litery b) 1 ba) zastepuje si¢ tekstem w brzmieniu:

Dz.U. L283 z 31.10.2003, s.51. Dyrektywa ostatnio zmieniona dyrektywa 2004/75/WE (Dz.U. L 157 z
30.04.2004, s. 100).

Dz.U.L 210z 31.7.2006, s. 25-78.

Dz.U. L 184 z 17.7.1999, s. 23. Decyzja zmieniona decyzja 2006/512/WE (Dz.U. L 200 z 22.7.2006,
s. 11).
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»oplata za przejazd” oznacza okreslona kwot¢ uiszczana za przejazd pojazdem,
ustalang na podstawie odleglosci pokonanej w ramach danej infrastruktury,
obejmujaca optate infrastrukturalna i/lub optate z tytutu kosztéw zewnetrznych;

»oplata infrastrukturalna” oznacza optate pobierana w ramach optaty za przejazd na
potrzeby odzyskania kosztow zwiazanych z infrastruktura, poniesionych przez
panstwo cztonkowskie;

»optata z tytulu kosztow zewngtrznych” oznacza optate pobierana w ramach optaty
za przejazd na potrzeby odzyskania kosztow zwiazanych z zanieczyszczeniem
powietrza i zanieczyszczeniem hatasem spowodowanych ruchem drogowym oraz z
zatorem, poniesionych przez panstwo cztonkowskie;

,,K0szt zanieczyszczenia powietrza spowodowany ruchem drogowym” oznacza koszt
szkdd wywotanych pewnymi szkodliwymi emisjami do atmosfery w trakcie
eksploatacji pojazdu;

,,K0szt zanieczyszczenia hatasem spowodowany ruchem drogowym” oznacza koszt
szkod wywotanych hatasem emitowanym przez pojazd lub wzajemnym
oddziatywaniem pojazdu i powierzchni drogi;

,,koszt zatoru” oznacza dodatkowy koszt w zakresie straty czasu, braku pewnosci co
do czasu podrdzy, zwigkszonego zuzycia paliwa 1 kosztow utrzymania pojazdu
narzuconych na inne pojazdy w warunkach dochodzenia do granicy przepustowosci
infrastruktury;

»optata infrastrukturalna wyliczana na podstawie $redniej wazonej” oznacza taczne
przychody z opfaty infrastrukturalnej w danym okresie, podzielone przez liczbg
pojazdokilometréw pokonanych na odcinkach drogi, na ktoérych w tym okresie
pobierana jest optata;

»optata z tytulu kosztow zewngtrznych wyliczana na podstawie $redniej wazonej”
oznacza laczne przychody w panstwie cztonkowskim z oplaty z tytutu kosztow
zewngtrznych w danym okresie, podzielone przez liczbg pojazdokilometréw
pokonanych na odcinkach drogi, na ktorych w tym okresie pobierana jest oplata;”

2. Artykuty 7, 7a i 7b zastgpuje si¢ tekstem w brzmieniu:

L Artykut 7

1. Panstwa cztonkowskie moga utrzymac lub wprowadzi¢ oplaty za przejazd i/lub optaty z
tytutu korzystania z infrastruktury na catej sieci drogowej lub na pewnych odcinkach tej sieci,
na warunkach okreslonych w ust. 2, 3 1 4 niniejszego artykutu lub w art. 7a-7j.

2. Panstwa cztonkowskie nie naktadaja jednoczes$nie na swoim terytorium optat za przejazd i
optat za korzystanie z infrastruktury na jakakolwiek kategori¢ pojazdow. Panstwa
cztonkowskie, ktore pobieraja oplate za korzystanie z infrastruktury w swojej sieci, moga
jednakze natozy¢ oplaty za przejazd mostami, tunelami i przetgczami gorskimi.
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3. Optaty za przejazd oraz oplaty za korzystanie z infrastruktury nie moga by¢
dyskryminujace, bezposrednio ani posrednio, ze wzgledu na przynalezno$¢ panstwowa
przewoznika, ze wzgledu na panstwo cztonkowskie lub kraj trzeci prowadzenia dziatalnosci
lub rejestracji pojazdu ani ze wzgledu na pochodzenie lub miejsce docelowe operacji
transportowej.

4. Panstwa cztonkowskie moga przewidzie¢ obnizone stawki optat za przejazd lub optat za
korzystanie z infrastruktury lub zwolnienia z obowiazku uiszczania optat za przejazd lub optat
za korzystanie z infrastruktury w przypadku pojazdéw zwolnionych z wymogu instalowania 1
uzywania wyposazenia rejestrujacego na mocy rozporzadzenia Rady (EWG) nr 3821/85 z
dnia 20 grudnia 1985 r. w sprawie urzadzen rejestrujacych stosowanych w transporcie
drogowym'®, oraz w przypadkach objetych i podlegajacych warunkom zawartym w art. 6 ust.
2 lit. a) 1 b) niniejszej dyrektywy.

5. W okresie przejsciowym do dnia 31 grudnia 2011 r. wlacznie, panstwo cztonkowskie moze
zdecydowaé o stosowaniu optaty za przejazd i/lub optlaty za korzystanie z infrastruktury
jedynie w odniesieniu do pojazdéw o maksymalnej dopuszczalnej masie rzeczywistej nie
mniejszej niz 12 ton. Od dnia 1 stycznia 2012 r. optaty za przejazd i/lub oplaty za korzystanie
z infrastruktury maja zastosowanie do wszystkich pojazdéw w rozumieniu art. 2 lit. d), o ile
panstwo czlonkowskie nie uzna, ze rozszerzenie stosowania optat na pojazdy o masie ponizej
12 ton:

a) spowodowatoby =znaczace niekorzystne skutki w zakresie swobodnego
przeptywu ruchu, $rodowiska naturalnego, pozioméw hatasu, zatoru lub
zdrowia; lub

b)  pociagaloby za soba koszty administracyjne w wysokosci powyzej 30%
dodatkowych przychodow, jakie zostaltyby uzyskane w wyniku tego
rozszerzenia.

Artykut 7a

1. Optaty za korzystanie z infrastruktury sa proporcjonalne do czasu uzytkowania
infrastruktury 1 mozna je uiszcza¢ za okres dnia, tygodnia, miesiaca i roku. W szczegolnosci
stawka roczna nie moze by¢ nizsza niz 80 stawek dziennych, stawka miesigczna nie moze by¢
nizsza niz 13 stawek dziennych, a stawka tygodniowa nie moze by¢ nizsza niz 5 stawek
dziennych.

Panstwo cztonkowskie moze zdecydowac o stosowaniu wobec pojazddéw zarejestrowanych na
jego terytorium wylacznie stawek rocznych.

2. Panstwo czlonkowskie, ktorego to dotyczy, ustala wysoko$¢ optat za korzystanie z
infrastruktury wraz z kosztami administracyjnymi dla wszystkich kategorii pojazdéw na
poziomie nie wyzszym niz maksymalne stawki okreslone w zataczniku II.

8 Dz.U. L 370 z 31.12.1985, s. 8. Rozporzadzenie ostatnio zmienione rozporzadzeniem Komisji (WE) nr

432/2004 (Dz.U. L 71 z 10.3.2004, s. 3).
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Artykut 7b

1. Opfata infrastrukturalna opiera si¢ na zasadzie odzyskania kosztow infrastruktury. Oplata
infrastrukturalna wyliczana na podstawie S$redniej wazonej jest powiazana z kosztami
budowy, eksploatacji, utrzymania 1 rozwoju danej sieci infrastruktury. Optata
infrastrukturalna wyliczana na podstawie $redniej wazonej moze takze uwzglednia¢ zwrot z
kapitalu lub marzg zysku oparta na warunkach rynkowych.

2. Optata z tytulu kosztow zewngtrznych jest powiazana z kosztem zanieczyszczenia
powietrza spowodowanego ruchem drogowym, kosztem zanieczyszczenia halasem
spowodowanego ruchem drogowym lub z obydwoma wspomnianymi kosztami. W przypadku
zattoczonych odcinkéw drég, optata z tytutu kosztéw zewngtrznych moze takze uwzgledniaé
koszt zatoru w okresach, kiedy odcinki te sa zatloczone.

3. Uwzglednione koszty odnosza si¢ do sieci lub tej jej czgsci, na ktorej pobierane sa oplaty
za przejazd, oraz do pojazdow podlegajacych optacie za przejazd.

Artykut 7c

1. Optata z tytutu kosztéw zewnetrznych jest zréznicowana w zalezno$ci od typu drogi i klasy
emisji EURO, a w przypadku, gdy optata uwzglednia koszt zatoru i/lub zanieczyszczenia
spowodowanego ruchem drogowym, takze w zaleznos$ci od okresu.

2. Kwote optaty z tytutu kosztow zewngtrznych dla kazdej kombinacji klasy pojazdu, typu
drogi 1 okresu ustala si¢ zgodnie z minimalnymi wymaganiami, wspolnymi wzorami oraz
maksymalnymi naleznymi kosztami zewngtrznymi okreslonymi w zataczniku Illa.

3. Kwotg optaty z tytutu kosztow zewngtrznych jest ustalana przez wyznaczony do tego celu
organ panstwa cztonkowskiego. Organ ten jest prawnie i finansowo niezalezny od organizacji
odpowiedzialnej za zarzadzanie czg$cia lub catoscia optat lub za pobor czesci lub catosci
opfat. Jezeli jednak organizacja ta jest kontrolowana przez panstwo cztonkowskie,
wyznaczonym organem moze by¢ jednostka administracyjna tego panstwa.

Artykut 7d

1. Panstwa cztonkowskie obliczaja optat¢ infrastrukturalna, uzywajac metody opartej na
podstawowych zasadach obliczeniowych okreslonych w zataczniku III.

2. W przypadku optat za przejazd wynikajacych z koncesji, maksymalny poziom optaty
infrastrukturalnej jest rowny lub nizszy od poziomu, ktory wynikaltby z uzycia metody oparte;j
na podstawowych zasadach obliczeniowych okreslonych w zataczniku III. Oceny takiej
roOwnowartosci dokonuje si¢ na podstawie okresu odniesienia o dlugosci odpowiedniej do
charakteru danej umowy koncesyjne;.

3. Plany optat za przejazd, ktore obowiazywaty juz w dniu 10 czerwca 2008 r., lub w
odniesieniu do ktorych otrzymano przed dniem 10 czerwca 2008 r. oferty lub odpowiedzi na
zaproszenia do negocjacji w procedurze negocjacyjnej w ramach procesu udzielania
zamoOwienia publicznego, nie podlegaja obowiazkom okreslonym w ust. 1 1 2 tak dtugo, jak
pozostaja one w mocy oraz pod warunkiem, ze nie zostaty w znaczacy sposob zmienione.
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Artykut 7e

1. W wyjatkowych przypadkach dotyczacych infrastruktury w regionach gorskich, oraz po
poinformowaniu Komisji, do optaty infrastrukturalnej, pobieranej na szczego6lnych odcinkach
drog dotknigtych powaznym zatorem lub takich, gdzie uzycie pojazdow powoduje znaczne
szkody w srodowisku, moze zosta¢ dodana doptata, pod warunkiem ze:

— a) przychody uzyskane z doptaty sa inwestowane w finansowanie realizacji
priorytetowych projektow o znaczeniu europejskim, okreslonych w zataczniku III do
decyzji nr 1692/96/WE, ktore przyczyniaja si¢ bezposrednio do tagodzenia zatoru
lub szkdéd w $rodowisku, i ktore zlokalizowane sa w tym samym korytarzu co
odcinek drogi, na ktérym stosuje si¢ doplate;

— b) doptata nie przekracza 15% oplaty infrastrukturalnej wyliczanej na podstawie
sredniej wazonej, obliczonej zgodnie z art. 7b ust. 1 i art. 7d, z wyjatkiem sytuacji,
gdy uzyskane przychody sa inwestowane w transgraniczne odcinki projektow
priorytetowych o znaczeniu europejskim, obejmujacych infrastruktur¢ w regionach
gorskich - w takich przypadkach doptata nie moze przekracza¢ 25%;

— c) zastosowanie doptaty nie spowoduje niesprawiedliwego traktowania przewozow
komercyjnych w porownaniu do pozostatych uzytkownikow drog;

— d) opis doktadnej lokalizacji doptaty oraz dowod decyzji o finansowaniu robot
budowlanych, o ktérych mowa w lit. a), zostana przedtozone Komisji przed
wprowadzeniem doptaty; oraz

— e) okres, w ktorym doptata ma by¢ stosowana, jest z gory okre§lony i ograniczony
oraz jest spojny, pod wzgledem oczekiwanych przychodow, z planami finansowymi
oraz z analiza kosztéw i korzysci dla projektow wspotfinansowanych przy pomocy
przychodéw z dopfaty.

Akapit pierwszy ma zastosowanie do nowych projektow transgranicznych podlegajacych
zgodzie wszystkich panstw zaangazowanych w taki projekt.

2. Po poinformowaniu Komisji, doptat¢ mozna rowniez stosowa¢ na odcinku drogi, ktory
stanowi alternatywna tras¢ wobec trasy objetej doptata, o ktorej mowa w ust. 1, jezeli:

— zastosowanie doptaty na danej drodze spowodowaloby przeniesienie znaczacej czgsci
ruchu na t¢ alternatywna trasg; oraz

— spelnione sa warunki okreslone w ust. 1 lit. a)-e).

3. Doptat¢ mozna stosowa¢ w przypadku optaty infrastrukturalnej zréznicowanej zgodnie z
art. 7f.

4. Po otrzymaniu wymaganych informacji od panstwa czlonkowskiego zamierzajacego
zastosowac doptatg, Komisja udostgpnia je czlonkom komitetu, o ktorym mowa w art. 9c.
Jezeli Komisja uzna, ze planowana doptata nie spelnia warunkow okreslonych w ust. 1, lub
jezeli uzna, ze planowana doptata bgdzie miata znaczace niekorzystne skutki dla rozwoju
gospodarczego regiondw peryferyjnych, moze odrzuci¢ plany dotyczace optat przedtozone
przez dane panstwo czlonkowskie lub zazada¢ ich zmiany, zgodnie z procedura
konsultacyjna, o ktorej mowa w art. 9¢c ust. 2.
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5. W przypadku odcinkéw drog, dla ktérych spetnione sa kryteria stosowania doplaty na
podstawie ust. 1, panstwa czlonkowskie nie moga naktada¢ optaty z tytulu kosztéw
zewngetrznych, chyba ze stosowana jest doplata.

6. Kwote doptaty nalezy odliczy¢ od kwoty oplaty z tytulu kosztow zewngtrznych, obliczone;j
zgodnie z art. 7c.

Artykul 7f

1. Stawki optat za przejazd obejmujacych jedynie optate infrastrukturalng réznicuje si¢ w
zalezno$ci od klasy emisji EURO w taki sposob, aby zadna optata za przejazd nie byla
wyzsza o wigcej niz 100% od oplaty za przejazd nakladanej na réwnowazne pojazdy
spelniajace najsurowsze normy emisji.

2. Jezeli w przypadku kontroli kierowca nie jest w stanie przedstawi¢ dokumentéw pojazdu
koniecznych do ustalenia klasy emisji EURO, panstwa cztonkowskie moga zastosowac optatg
za przejazd na najwyzszym mozliwym poziomie.

3. Panstwa czlonkowskie moga réznicowaé optaty za przejazd obejmujace jedynie oplate
infrastrukturalng w celu zmniejszenia zatoru, minimalizacji szkéd w infrastrukturze i
optymalizacji wykorzystania danej infrastruktury lub promocji bezpieczenstwa drogowego,
pod warunkiem ze:

— a) zroéznicowanie jest przejrzyste, otwarcie publikowane 1 obowiazuje wszystkich
uzytkownikdéw na rownych warunkach; oraz

— b) zréznicowanie stosuje si¢ w zaleznosci od pory dnia, kategorii dnia lub pory roku;

— c) zadna oplata za przejazd nie jest wyzsza o wigcej niz 100% od oplaty za przejazd
pobieranej w ciagu najtanszej pory dnia, kategorii dnia lub pory roku.

4. Zroznicowania, o ktéorych mowa w ust. 1 1 3, nie moga mie¢ na celu uzyskania
dodatkowych przychodow z optat za przejazd, a wszelki niezamierzony wzrost przychodow
jest rownowazony zmianami struktury zréznicowania, ktére musza zosta¢ wdrozone w
terminie dwoch lat od konca roku obrachunkowego, w ktérym takie dodatkowe przychody
zostaly uzyskane.

5. Jezeli optata za przejazd obejmuje optatg z tytutu kosztow zewnetrznych, ust. 1 1 3 nie maja
zastosowania do tej czgsci oplaty za przejazd, ktora stanowi optate infrastrukturalna.
Artykut 7g

1. Co najmniej na sze$¢ miesigcy przed wdrozeniem nowego planu optat za przejazd
przewidujacego opfat¢ infrastrukturalna, panstwa cztonkowskie przekazuja Komisji:

a) w odniesieniu do planéw oplat za przejazd innych niz plany obejmujace optaty za
przejazd wynikajace z koncesji:

—  warto$ci jednostkowe 1 inne parametry stosowane do obliczania réznych
elementéw kosztu infrastruktury, oraz
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—  jasne informacje na temat pojazdéw objetych planem optat za przejazd, zakres
geograficzny sieci lub czg$ci sieci, brany pod uwage przy kazdym obliczeniu
kosztu, oraz odsetek kosztow, ktére maja zosta¢ odzyskane;

b) w odniesieniu do planow oplat za przejazd obejmujacych optaty za przejazd
wynikajace z koncesji:

— umowy koncesyjne lub znaczace zmiany w takich umowach,

— wariant podstawowy, na podstawie ktérego udzielajacy koncesji przygotowat
ogloszenie o koncesji, okreSlone w =zalaczniku VII B do dyrektywy
2004/18/WE; tego rodzaju wariant podstawowy obejmuje szacunkowe koszty
okreslone w art. 7b ust. 1 przewidziane koncesja, prognoze dotyczaca ruchu
drogowego w podziale na typ pojazdu, przewidziane poziomy optat za przejazd
oraz zakres geograficzny sieci objgtej umowa koncesyjna.

2. W terminie sze$ciu miesigcy od otrzymania wszystkich niezbgdnych informacji zgodnie z
ust. 1, Komisja wydaje opini¢ dotyczaca tego, czy obowiazki wynikajace z art. 7d zostaty
wypelnione. Opinie Komisji sa udostgpniane Komitetowi, o ktorym mowa w art. 9c.

3. Co najmniej na sze$¢ miesigcy przed wdrozeniem nowego planu optat za przejazd
przewidujacego oplate z tytutu kosztow zewngtrznych, panstwa czlonkowskie przekazuja
Komisji:

— precyzyjne informacje lokalizujace odcinki drog, na ktére ma zosta¢ natozona
oplata z tytulu kosztow zewnetrznych, opisujace klase pojazdow, typ drog oraz
doktadne okresy, wedlug ktorych réznicowana bedzie oplata z tytulu kosztéw
zewngetrznych;

—  przewidziang optatg z tytutu kosztow zewngtrznych wyliczang na podstawie
sredniej wazonej oraz przewidywane taczne przychody;

—  nazwg organu wyznaczonego zgodnie z art. 7c ust. 3 do celow ustalania kwoty
oplaty oraz nazwisko jego przedstawiciela; oraz

—  parametry, dane i informacje konieczne do wyjasnienia sposobu stosowania
metody obliczeniowej okreslonej w zalaczniku Illa.

4. W terminie sze$ciu miesigcy od otrzymania informacji zgodnie z ust. 3, Komisja moze
podja¢ decyzje o zwréceniu si¢ do danego panstwa czlonkowskiego o dostosowanie
proponowanej optaty z tytutu kosztéw zewngtrznych, jezeli uzna, ze obowiazki ustanowione
przez art. 7b, 7c, 71 lub art. 9 ust. 2 nie zostalty wypehlione. Decyzja Komisji jest
udostgpniana Komitetowi, o ktérym mowa w art. 9c.

Artykut 7h

1. Panstwa czlonkowskie nie moga stosowa¢ wobec uzytkownikéw znizek ani ulg w
odniesieniu do tej czgs$ci optaty za przejazd, ktora jest zwigzana z optata z tytutu kosztow
zewngetrznych.

2. Panstwa cztonkowskie moga przewidzie¢ znizki 1 ulgi dotyczace optaty infrastrukturalnej,
pod warunkiem ze:
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— wynikajaca z nich struktura optat jest proporcjonalna, otwarcie publikowana i obowiazuje
wszystkich uzytkownikéw na réwnych warunkach oraz nie prowadzi do przenoszenia
dodatkowych kosztoéw na pozostatych uzytkownikow w postaci wyzszych optat za
przejazd; oraz

— takie znizki lub ulgi prowadza do faktycznych oszczednosci w zakresie kosztow
administracyjnych oraz nie przekraczaja 13% optaty infrastrukturalnej ponoszonej przez
réwnowazne pojazdy, ktore nie kwalifikuja si¢ do uzyskania znizki ani ulgi.

3. Z zastrzezeniem warunkow okre§lonych w art. 7f ust. 4 oraz w art. 7f ust. 3 tiret drugie,
optaty za przejazd moga w wyjatkowych przypadkach, w odniesieniu do szczegdlnych
projektoéw o zasadniczym znaczeniu europejskim, podlega¢ innym formom réznicowania w
celu zapewnienia rentownosci handlowej takich przedsiewzi¢é, jezeli wystawione sa one na
bezposrednia konkurencj¢ ze strony innych rodzajow transportu pojazdowego. Wynikajaca z
tego struktura optat jest proporcjonalna, otwarcie publikowana i obowiazuje wszystkich
uzytkownikéw na rownych warunkach oraz nie prowadzi do przenoszenia dodatkowych
kosztéw na pozostatych uzytkownikow w postaci wyzszych optat za przejazd. Komisja
weryfikuje zgodnos$¢ z tymi warunkami przed wdrozeniem przedmiotowej struktury opfat.

Artykut 7i

1. Opflaty za przejazd oraz optaty za korzystanie z infrastruktury nalezy stosowac, pobierac i
kontrolowac ich uiszczanie w sposdb stwarzajacy jak najmniej utrudnien w swobodnym ruchu
1 pozwalajacy na uniknigcie jakichkolwiek obowiazkowych kontroli lub zatrzymania
pojazdow w momencie przekraczania wewngtrznych granic Wspdlnoty. W tym celu panstwa
cztonkowskie wspotpracuja w ustanawianiu metod umozliwiajacych przewoznikom
wnoszenie optat za korzystanie z infrastruktury 24 godziny na dobg, przynajmniej w
gltownych punktach sprzedazy, za pomoca wszystkich powszechnie przyjetych srodkow
platniczych, na obszarze i poza obszarem panstw czlonkowskich, w ktoérych opfaty te sa
stosowane. Panstwa czlonkowskie zapewniaja odpowiednie instalacje w punktach wnoszenia
optat za przejazd oraz optat za korzystanie z infrastruktury przy jednoczesnym utrzymaniu
zwyktych norm bezpieczenstwa ruchu drogowego.

2. Rozwiazania dotyczace poboru optat za przejazd i/lub optat za korzystanie z infrastruktury
nie powoduja nieuzasadnionych utrudnien — natury finansowej lub innej — dla uzytkownikow,
ktérzy nie korzystaja regularnie z sieci drogowej. W szczegoOlnosci, jezeli panstwo
cztonkowskie pobiera optaty za przejazd lub optaty za korzystanie z infrastruktury wytacznie
przy uzyciu systemu, ktory wymaga zainstalowania urzadzenia rejestrujacego w pojezdzie,
panstwo to zapewnia wszystkim uzytkownikom dostep do wtasciwych urzadzen spetiajacych
wymogi dyrektywy 2004/52/WE za pomoca odpowiednich rozwiazan administracyjnych i
gospodarczych.

3. Jezeli panstwo czlonkowskie naklada na pojazd oplatg z tytulu kosztow zewngtrznych,
kwota takiej optaty wskazuje si¢ w dokumencie dostarczanym przewoznikowi.

4. Opflate z tytulu kosztow zewngtrznych naklada si¢ i pobiera za pomoca elektronicznego
systemu, ktory spetnia wymogi art. 2 ust. 1 dyrektywy 2004/52/WE i ktory mozna nastgpnie
rozszerzy¢ na inne odcinki dréog bez koniecznosci instalowania barier drogowych, ktore
wymagaja znaczacych, dodatkowych inwestycji drogowych.
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5. Jednakze w okresie przejsciowym do dnia 31 grudnia 2013 r. wlacznie oplatg z tytulu
kosztéw zewngtrznych mozna naktada¢ i pobiera¢ stosujac dotychczasowy plan optat za
przejazd. W takim przypadku dane panstwo cztonkowskie powiadamia Komisj¢ o zamiarze
przejécia do dnia 31 grudnia 2013 r. na system spetniajacy wymogi ust. 4.

Artykut 7j

Niniejsza dyrektywa nie wplywa na swobodg zapewnienia przez panstwa cztonkowskie, ktore
wprowadzaja system optat za przejazd i/lub optat za korzystanie z infrastruktury, nie
naruszajac przepisow art. 87 i1 88 Traktatu, odpowiedniej rekompensaty za te oplaty.”

3. Dodaje sig art. 8¢ w brzmieniu:

, Artykut 8c

1. Dwa panstwa czlonkowskie lub wigksza ich liczba moga wspolpracowaé przy
wprowadzaniu wspolnego systemu optat za przejazd, stosowanego na ich terytoriach
traktowanych jako catos¢. W takim przypadku panstwa cztonkowskie obowiazane sa
zapewni¢ $ciste wlaczenie Komisji w taka wspotprace, a takze w pozniejsza eksploatacje tego
systemu oraz jego ewentualne zmiany.

2. Wspolny system optat za przejazd podlega warunkom okreslonym w art. 7-7j 1 jest otwarty
dla pozostatych panstw cztonkowskich.”

4. Artykutl 9 ust. 1a otrzymuje brzmienie:

»Niniejsza dyrektywa nie stanowi dla panstw czlonkowskich przeszkody w
niedyskryminacyjnym stosowaniu specjalnych optat regulacyjnych majacych na celu
zmniejszenie zatoru lub przeciwdzialanie oddzialywaniu na §rodowisko, w tym niskiej jakosci
powietrza, na wszelkich drogach miejskich znajdujacych si¢ na terenie zabudowanym.”

5. Artykul 9 ust. 2 otrzymuje brzmienie:

»Panstwo cztonkowskie, ktére naktada optatg¢ z tytulu kosztow zewngtrznych, zapewnia
przeznaczenie przychodow uzyskanych z tej oplaty na $rodki majace na celu ulatwienie
prowadzenia skutecznej polityki cenowej, zmniejszenie u zrodla zanieczyszczenia
spowodowanego przez transport drogowy, lagodzenie jego skutkéw, poprawe wynikow
pojazdéw w zakresie emisji CO, 1 zuzycia energii, a takze rozwijanie alternatywnej
infrastruktury dla uzytkownikow transportu.

Panstwo czlonkowskie, ktore naklada optate infrastrukturalna, okresla wykorzystanie
przychodoéw uzyskanych z tej optaty. W celu umozliwienia rozwoju sieci transportowej jako
catosci przychody z optat powinny by¢ wykorzystywane na rzecz sektora transportu oraz do
optymalizacji catego systemu transportowego.”

6. Artykul 9b otrzymuje brzmienie:
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., Artykut 9b

Komisja ulatwia dialog i wymiang wiedzy technicznej pomigdzy panstwami cztonkowskimi
w zwiazku z wdrozeniem niniejszej dyrektywy, a w szczego6lnosci zatacznikow do nie;j.
Komisja uaktualnia zalaczniki 0, III, Illa i IV w zwiazku z postgpem naukowym i
technicznym oraz zataczniki I i Il w zwiazku z inflacja. Srodki te, majace na celu zmiang
elementow innych niz istotne niniejszej dyrektywy, przyjmuje si¢ zgodnie z procedura
regulacyjna potaczona z kontrola, o ktérej mowa w art. 9c ust. 3.”

7. Artykul 9c otrzymuje brzmienie:

, Artykut 9c
1. Komisj¢ wspomaga komitet.

2. W przypadku odestania do niniejszego ustepu, stosuje sig¢ art. 3 1 7 decyzji Rady
1999/468/WE, z uwzglednieniem przepisoéw art. 8 tej decyzji.

3. W przypadku odestania do niniejszego ustepu stosuje si¢ art. 5a ust.1-4 oraz art. 7 decyzji
1999/468/WE, z uwzglednieniem jej art. 8.”

8. Artykul 11 otrzymuje brzmienie:

L Artykut 11

1. Co cztery lata, a po raz pierwszy do dnia 31 grudnia 2012 r., panstwa cztonkowskie, ktore
naktadaja optatg z tytutu kosztéw zewngtrznych i/lub optate infrastrukturalna, sporzadzaja
sprawozdanie o optatach za przejazd natozonych na ich terytorium i przekazuja je Komisji.
Sprawozdanie zawiera informacje na temat:

— oplaty z tytulu kosztow zewngtrznych wyliczanej na podstawie S$redniej
wazonej oraz konkretnych kwot pobieranych w przypadku kazdej kombinacji
klasy pojazdu, typu drogi i okresu;

— facznych przychodoéw uzyskanych z optaty z tytulu kosztow zewngtrznych, a
takze informacje na temat wykorzystania tych przychodow;

— oplaty infrastrukturalnej wyliczanej na podstawie Sredniej wazonej i1 tacznych
przychodow uzyskanych z optaty infrastrukturalne;.

2. Najpdzniej dnia 31 grudnia 2013 r. Komisja przedstawi Parlamentowi Europejskiemu 1
Radzie sprawozdanie w sprawie wprowadzenia w zycie i skutkoéw niniejszej dyrektywy, w
szczegOlnosci w  zakresie skutecznosci przepisow dotyczacych odzyskiwania kosztow
zwigzanych z zatorem 1 zanieczyszczeniem spowodowanym ruchem drogowym oraz
wlaczenia pojazdéw o masie powyzej 3,5 tony i ponizej 12 ton. W sprawozdaniu dokonuje si¢
takze oceny:
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— zasadnos$ci uwzglednienia przy obliczaniu oplat za przejazd innych kosztéw
zewngtrznych, w szczegolnos$ci kosztu emisji dwutlenku wegla, w przypadku
gdy ustalenia dotyczace wspdlnego podatku paliwowego zwiazanego ze
zmianami klimatycznymi nie przyniosa jeszcze zadowalajacych rezultatow,
kosztu wypadkow oraz kosztow utraty réznorodnosci biologicznej;

— zasadno$ci rozszerzenia zakresu stosowania dyrektywy na inne kategorie
pojazdow;

— mozliwosci przyjecia zrewidowanej klasyfikacji pojazdow do celow
réznicowania optat za przejazd, biorac pod uwageg ich $redni wptyw na
srodowisko, zator 1 infrastrukture, a takze ich wyniki w zakresie emisji CO; i
zuzycia energii oraz praktyczne i ekonomiczne mozliwosci nakladania i
egzekwowania optat za przejazd; oraz

— technicznych i ekonomicznych mozliwosci wprowadzenia minimalnych oplat
uzaleznionych od  pokonanej odlegtosci na  gléwnych  drogach
migdzymiastowych. W sprawozdaniu precyzuje si¢ ewentualny typ odcinkow
drog, ktore moglyby zosta¢ obciazone optata, mozliwe sposoby naktadania i
egzekwowania takich oplat w optacalny sposob oraz wspdlna prosta metode
ustalania stawek minimalnych.”

9. W zalaczniku III wyrazenie ,,optat za przejazd wyliczanych na podstawie sredniej wazonej”
zastepuje si¢ wyrazeniem ,optaty infrastrukturalnej wyliczanej na podstawie S$redniej
wazonej”.

10. Zatacznik do niniejszej dyrektywy dodaje si¢ po zataczniku III.

Artykut 2

1. Panstwa czlonkowskie wprowadza w zycie przepisy ustawowe, wykonawcze i
administracyjne niezb¢dne do wykonania niniejszej dyrektywy najp6zniej do dnia 31 grudnia
2010 r. Panstwa cztonkowskie niezwtocznie przekaza Komisji tekst tych przepiséw oraz
tabelg korelacji pomigdzy tymi przepisami a niniejsza dyrektywa.

2. Przepisy przyjete przez panstwa czlonkowskie zawieraja odniesienie do niniejszej
dyrektywy lub odniesienie takie towarzyszy ich urzgdowej publikacji. Metody dokonywania
takiego odniesienia okreslane sa przez panstwa cztonkowskie.

3. Panstwa cztonkowskie przekaza Komisji tekst gtownych przepisow prawa krajowego
dotyczacych dziedziny objetej niniejsza dyrektywa.

Artykul 3

Niniejsza dyrektywa wchodzi w zycie nastgpnego dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku
Urzedowym Unii Europejskiej.

29

PL



PL

Artykut 4

Niniejsza dyrektywa skierowana jest do panstw cztonkowskich.
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ZALACZNIK IIT A

MINIMALNE WYMAGANIA DOTYCZACE NAKLADANIA OPLATY Z TYTULU
KOSZTOW ZEWNETRZNYCH ORAZ ELEMENTY MAKSYMALNEGO KOSZTU
ZEWNETRZNEGO PODLEGAJACEGO OPLACIE

Niniejszy zatacznik okresla minimalne wymagania dotyczace nakladania optaty z tytutu
kosztow zewngtrznych oraz elementy maksymalnego dozwolonego kosztu uwzglednianego
przy ustalaniu kwoty optaty.

1. CZESCI DANEJ SIECI

Panstwo czlonkowskie szczegdélowo okresla czgs¢ lub czesci sieci, ktore podlegaja optacie z
tytulu kosztow zewnetrznych.

Jezeli panstwo cztonkowskie podejmuje decyzje o nalozeniu oplaty z tytulu kosztéw
zewnetrznych tylko na czgs$¢ lub cze$ci sieci, taka czgs¢ lub cze$ci zostaja wybrane po
dokonaniu oceny, w ktorej stwierdzono, ze:

e uzycie pojazdow na drogach, gdzie stosowana jest oplata z tytulu kosztow zewnetrznych
powoduje szkody dla $rodowiska i zator wigkszy niz tworzy $rednio na pozostatych
czesciach drogowej sieci infrastrukturalnej, ktore nie podlegaja oplacie z tytulu kosztow
zewngtrznych; lub

e nalozenie optaty z tytulu kosztoéw zewngtrznych na pozostate czgéci sieci moze miec
niekorzystny wptyw na §rodowisko, zator lub bezpieczenstwo drogowe, lub ze natozenie i
pobor oplaty z tytulu kosztow zewngtrznych na takich cze$ciach pociagalby za soba
nieproporcjonalny koszt.

2. UWZGLEDNIANE POJAZDY, DROGI I OKRESY

Panstwo cztonkowskie powiadamia Komisj¢ o klasyfikacji pojazdow, wedlug ktorej
réznicowana bedzie oplata za przejazd. Panstwo cztonkowskie powiadamia takze Komisje o
lokalizacji drog podlegajacych wyzszym optatom z tytutu kosztéw zewngtrznych (zwanych
dalej ,,drogami podmiejskimi”) oraz drég podlegajacych nizszym optatom z tytutu kosztow
zewngtrznych (zwanych dalej ,,innymi drogami migdzymiastowymi”).

W  stosownych przypadkach, powiadamia takze Komisj¢ o doktadnych okresach
odpowiadajacych okresowi nocnemu i poszczegdlnym okresom szczytow dziennych,
tygodniowych lub sezonowych, w czasie ktorych moze zosta¢ natozona wyzsza optata z
tytulu kosztéw zewngtrznych w celu odzwierciedlenia wigkszego zatoru lub wigkszej
uciazliwo$ci z powodu hatasu.

Klasyfikacja drég i ustalenie okreséw opiera si¢ na obiektywnych kryteriach zwiazanych z
poziomem narazenia drdg i obszarow sasiadujacych na zator i zanieczyszczenie, takich jak
gestos¢  zaludnienia, roczna liczba szczytéw zanieczyszczen zmierzonych zgodnie z
dyrektywa 96/92/WE, $redni ruch dobowy i godzinowy oraz poziom ushug (wyrazona w
procentach cze$¢ dnia lub roku, kiedy wykorzystanie drogi jest zblizone lub przewyzsza
przepustowo$¢, S$rednie opoznienia i/lub dlugosci kolejek). Uzyte kryteria zostaja
przedstawione w powiadomieniu.
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3. KWOTA OPLATY

Dla kazdej klasy pojazdu, typu drogi i okresu, niezalezny organ okresla indywidualna,
konkretna kwote. Wynikajaca z tego struktura optat jest przejrzysta, otwarcie opublikowana i
obowiazuje wszystkich uzytkownikéw na réwnych warunkach.

Przy ustalaniu oplat niezalezny organ postepuje wedlug zasady skutecznej polityki cenowej,
czyli stosuje ceng zblizona do spotecznego krancowego kosztu uzycia pojazdu. Optata zostaje
ustalona na poziomie jak najbardziej zblizonym do kosztow zewngtrznych, ktére moga zostaé
przypisane do danej kategorii uzytkownikéw drog.

Optate ustala si¢ takze po uwzglednieniu ryzyka odplywu ruchu drogowego, lacznie z
wszelkimi niekorzystnymi skutkami w zakresie bezpieczenstwa drogowego, Srodowiska i
zatoru, oraz rozwigzan zmierzajacych do ztagodzenia takich rodzajow ryzyka.

Niezalezny organ monitoruje skuteczno$¢ systemu oplat w miejscach, gdzie jest on
stosowany, w zakresie zmniejszania szkod w sSrodowisku wynikajacych z transportu
drogowego oraz w zakresie zmniejszania zatoru. Organ ten dostosowuje regularnie strukturg
optat oraz konkretna kwote optaty dla danej klasy pojazdu, typu drogi i okresu do zmian
popytu w transporcie.

4. ELEMENTY KOSZTOW ZEWNETRZNYCH
4.1. Koszt zanieczyszczenia powietrza spowodowanego ruchem drogowym

W przypadku gdy panstwo cztonkowskie decyduje si¢ uwzglednia¢ koszt zanieczyszczenia
powietrza spowodowanego ruchem drogowym w optacie z tytulu kosztow zewngtrznych,
niezalezny organ oblicza nalezny koszt zanieczyszczenia powietrza spowodowanego ruchem
drogowym stosujac ponizsze wzory lub przyjmujac wartosci jednostkowe z tabeli 1, jezeli te
ostatnie sa nizsze.

PCVU- = Zk EF,-kx PCjk, gdzie:

— PCVj; oznacza koszt zanieczyszczenia powietrza przez pojazd klasy 1 na drodze
typu j (euro/pojazdokilometr)

— EFjx oznacza czynnik emisji zanieczyszczen k i klasy pojazdu i1 (gram/kilometr)

— PC;x oznacza pienigzny koszt zanieczyszczenia k dla typu drogi j (euro/gram).

Pod uwage brane sa jedynie emisje pytu zawieszonego oraz prekursoréw ozonu, takich jak
tlenek azotu i1 lotnych zwiazkéw organicznych. Czynniki emisji bgda takie same jak te uzyte
przez panstwo cztonkowskie do sporzadzenia krajowej inwentaryzacji zanieczyszczen
przewidzianej w dyrektywie 2001/81/WE w sprawie krajowych poziomdéw emisji dla
niektorych rodzajow zanieczyszczenia powietrza (ktéra wymaga uzycia podrecznika
inwentaryzacji emisji EMEP/CORINAIR)". Pienigzny koszt zanieczyszczen przyjmuje si¢ z
tabeli 13 ,Podrgcznika dotyczacego szacowania kosztow zewngtrznych w  sektorze
transportu” (Handbook on estimation of external cost in the transport sector)™.

Tabela 1: Pieni¢zny koszt zanieczyszczenia powietrza

Metodologia Europejskiej Agencji Srodowiska: http://reports.eea.curopa.ew/EMEPCORINAIRS5/.
http://ec.europa.eu/transport/costs’/handbook/index_en.htm.
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Inne drogi

Eurocent/pojazdokilometr | Drogi podmiejskie migdzymiastowe
EURO 0 16 13
EURO I 11 8
EURO II 9 8
EURO III 7 6
EURO IV 4 4
EURO V i mnigj

zanieczyszczajace 3 2

Wartosci w eurocentach, 2000 r.

Wartosci w tabeli 1 przedstawiaja $rednie arytmetyczne wartosci podanych w tabeli 15
,Podrecznika dotyczacego szacowania kosztow zewnetrznych w sektorze transportu™' dla
pojazdow nalezacych do roéznych klas wagowych. Panstwa cztonkowskie moga stosowaé
wspotczynnik korygujacy do warto$ci z tabeli 1 w celu odzwierciedlenia faktycznego sktadu
floty pod wzgledem rozmiaréw pojazdow. Wartosci w tabeli 1 mozna pomnozy¢ przez
wspoOtczynnik wynoszacy maksymalnie 2 w przypadku obszaréow gorskich w zakresie, w
jakim jest to uzasadnione nachyleniem drog, wysokos$cia i/lub inwersjami temperatury.

Niezalezny organ moze przyja¢ metody alternatywne, stosujac dane z pomiardw
zanieczyszczen powietrza 1 lokalng warto$¢ pienigznego kosztu zanieczyszczen powietrza,
pod warunkiem ze wyniki nie przekraczaja wynikow, ktore zostatyby uzyskane za pomoca
powyzszych wzoréw lub powyzszych warto$ci jednostkowych dla jakiejkolwiek klasy
pojazdow.

Wszystkie parametry, dane oraz inne informacje konieczne do wyjasnienia sposobu
obliczenia kosztu zanieczyszczenia powietrza podaje si¢ do wiadomosci publiczne;.

4.2 Koszt zanieczyszczenia halasem spowodowanego ruchem drogowym

W  przypadku gdy panstwo czlonkowskie decyduje si¢ uwzgledniaé caly koszt
zanieczyszczenia hatasem spowodowanego ruchem drogowym lub jego czg¢$¢ w oplacie z
tytutu kosztow zewnetrznych, niezalezny organ oblicza nalezny koszt zanieczyszczenia
hatasem spowodowanego ruchem drogowym, stosujac ponizsze wzory lub przyjmujac
wartos$ci jednostkowe z tabeli 2, jezeli te ostatnie sg nizsze.

NCVij (dzien) = Y k NCjk x POPk / ADT
NCVjj (noc) = nx NCVj; (dzien), gdzie:

—  NCV;j oznacza koszt hatasu powodowanego przez pojazd klasy i na drodze
typu j (euro/pojazdokilometr)

—  NCjk oznacza koszt hatasu na osobg narazong na drodze typu j na poziom
hatasu k (euro/osobg)

— POPy oznacza ludno$¢ narazona na dzienny poziom halasu k na kilometr
(osoba/kilometr)

A Idem
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— ADT oznacza $redniodobowy ruch (w pojazdach)
— n oznacza wspoOtczynnik korygujacy dla nocy.

Liczbe¢ ludnos$ci narazona na poziom hatasu k przyjmuje si¢ ze strategicznych map hatlasu,
sporzadzonych na podstawie art. 7 dyrektywy 2002/49/WE odnoszacej si¢ do oceny 1
zarzadzania poziomem hatasu w §rodowisku.

Koszt na osobg narazona na poziom hatasu k przyjmuje si¢ z tabeli 20 ,,Podrgcznika

dotyczacego szacowania kosztow zewnetrznych w sektorze transportu”?.

Sredniodobowy ruch zaktada wspélczynnik wagowy o wartosci nieprzekraczajacej 4
pomigdzy pojazdami cigzarowymi a samochodami osobowymi.

Tabela 2: Nalezny koszt halasu powodowanego przez pojazdy

Eurocent/pojazdokilometr Dzien Noc
Drogi podmiejskie 1,1 2
Inne drogi migdzymiastowe |0,13 0,23

Wartosci w eurocentach, 2000 r.

Zrédlo: ,, Podrecznik dotyczqcy szacowania kosztéw zewnetrznych w sektorze transportu” (Handbook on the
o ; 23
estimation of external cost in the transport sector), tabela 22

Wartosci z tabeli 2 mozna pomnozy¢ przez wspdlczynnik wynoszacy maksymalnie 5 w
przypadku obszarow gorskich w zakresie, w jakim jest to uzasadnione nachyleniem drog,
inwersjami temperatury i/lub ,,efektem amfiteatru™ dolin.

Wszystkie parametry, dane oraz inne informacje konieczne do wyjasnienia sposobu
obliczenia naleznego kosztu hatasu podaje si¢ do wiadomosci publicznej.

4.3 Koszt zatoru

W  przypadku drog zattoczonych panstwo czlonkowskie moze podja¢ decyzje o
uwzglednieniu catosci lub czeéci kosztu zatoru w optacie z tytulu kosztow zewngetrznych, pod
warunkiem ze wykaze ono, iz koszt zatoru natozony przez pojazd na pozostatych
uzytkownikoéw przekracza koszt rozwoju infrastruktury, jakim zostal juz obcigzony ten
pojazd. W takim przypadku niezalezny organ oblicza nalezny koszt zatoru dla réznych
okresOw stosujac ponizsze wzory lub przyjmujac wartosci jednostkowe z Tabeli 3, jezeli te
ostatnie sa nizsze.

CCV = MEC(Qo) - IDC

MEC(Q) ~VOB2 (O~ 10-A0)
v(Q) AQ gdzie:

22
23

Idem
Idem
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—  CCV oznacza nalezny koszt zatoru (euro/pojazdokilometr)

— IDC oznacza koszt rozwoju infrastruktury objgty juz oplata
(euro/pojazdokilometr)

— Qo oznacza optymalny godzinowy ruch drogowy (pojazdy/godzing)
— MEC(Q) oznacza krancowy koszt zewngtrzny zatoru (euro/pojazdokilometr)
— VOT oznacza warto$¢ czasu (euro/godzinopojazd)

—  Q oznacza $redniogodzinowy ruch drogowy (w pojazdach)
— AQ oznacza niewielka zmiang w godzinowym ruchu drogowym

— v(Q) oznacza $rednia predkos$¢ ruchu drogowego (kilometry/godzing).

Sredniogodzinowy ruch zaktada wspotczynnik wagowy pomiedzy pojazdami cigzarowymi a
samochodami osobowymi o wartosci nieprzekraczajacej 3.

Optymalny ruch godzinowy oblicza si¢ poprzez iteracyjne podnoszenie kosztu az do
osiagnigcia rownowagi pomigdzy ruchem godzinowym a krancowym zewngtrznym kosztem
zatoru. Alternatywnie stosunek pomiedzy nalezna optata z tytutu zatoru (CCV) a krancowym
zewnetrznym kosztem zatoru (MEC) wynosi 0,5.

Funkcja predkos¢-przeptyw opiera si¢ na standardowych krzywych w zastosowaniach
inzynieryjnych.

Warto$¢ czasu opiera si¢ na ostatnich badaniach dotyczacych sktonnosci do ptacenia.

Tabela 3: Nalezny koszt zatoru powodowanego przez pojazdy

Eurocent/pojazdokilometr Okres A Okres B Okres C

Drogi podmiejskie 0 20 65

Inne drogi migdzymiastowe |0 2 7

Wartosci w eurocentach, 2000 r.

Zrédlo: ,, Podrecznik dotyczqcy szacowania kosztéw zewnetrznych w sektorze transportu” (Handbook on the
estimation of external cost in the transport sector), tabela 7**

Okres A to okres poza godzinami szczytu o stabilnym przeptywie ruchu drogowego.

Okres B to okres szczytu lub okres blisko szczytu o niestabilnym przeplywie ruchu
drogowego.

Okres C to okres szczytu z wymuszonym lub przerwanym przeplywem ruchu drogowego.

2 Idem
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Wszystkie parametry, dane oraz inne informacje konieczne do zrozumienia sposobu
obliczenia naleznego kosztu zatoru podaje si¢ do wiadomosci publiczne;.
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