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DOKUMENT ROBOCZY SLUZB KOMISJI

Streszczenie oceny skutkow w sprawie internalizacji kosztow zewnetrznych

Podczas zmiany dyrektywy 1999/62/WE w sprawie pobierania oplat za uzytkowanie
niektorych typow infrastruktury przez pojazdy cigzarowe w maju 2006 r., Parlament
Europejski i Rada zastrzegly, ze: ,, Najpozniej dnia 10 czerwca 2008 r. Komisja przedstawi,
po zbadaniu wszystkich opcji, w tym kosztow zwiqzanych z ochrong srodowiska, hatasem,
zatorami komunikacyjnymi i ochronq zdrowia, powszechnie stosowany, przejrzysty i
zrozumialy model oceny wszelkich zewnetrznych kosztow, jako podstawy obliczania w
przysztosci optat za korzystanie z infrastruktury” W dyrektywie zmieniajacej dodaje si¢
stwierdzenie: ,,Model ten musi by¢ polqczony z analizq skutkow internalizacji kosztow
zewnetrznych w odniesieniu do wszystkich rodzajow transportu oraz strategiq stopniowego
wdrazania tego modelu w odniesieniu do wszystkich rodzajow transportu. Do sprawozdania i
do modelu dolqcza sie, w razie potrzeby, wnioski dla Parlamentu Europejskiego i Rady w
sprawie wprowadzenia dalszych zmian do niniejszej dyrektywy”.

W niniejszej ocenie skutkow skupia si¢ na internalizacji kosztow zewngtrznych hatasu,
zanieczyszczenia powietrza, zmian klimatycznych, zatoréw komunikacyjnych i wypadkéw
spowodowanych przez pojazdy cigzarowe i inne $rodki transportu poprzez instrumenty
rynkowe takie jak optaty, podatki lub zbywalne pozwolenia. Poddaje si¢ analizie opcje
internalizacji kosztow zewngtrznych optat za przejazd pojazddéw cigzarowych w celu
przegladu dyrektywy 1999/62/WE oraz opcje internalizacji kosztow zewngtrznych innych
rodzajow transportu takich jak transport kolejowy, lotniczy, morski i zegluga $rodladowa.

1. OPIS PROBLEMU

Dziatalno$¢ transportowa jest zrodtem niedogodnos$ci, ktore stanowia koszt dla innych.
Najczesciej koszty te sa zewnetrzne, przez co rozumie sig, ze nie ponosi ich podmiot, ktory
jest ich zrédlem, lecz inny uzytkownik transportu (zatory komunikacyjne, wypadki) oraz
spoleczenstwo (ekologiczne efekty zewnetrzne).

Transport zostal juz poddany szeregowi regulacji z uwagi na jego $rodowiskowe efekty
zewnetrzne. Ponadto dziatalno$¢ transportowa, w tym zakup, posiadanie 1 uzytkowanie
pojazdow, jest obciazona wieloma podatkami i optatami, ktére moga tacznie rekompensowac,
a w niektorych przypadkach przekracza¢ nawet niektére z jej kosztéw spotecznych.
Konieczne jest, wigc uwzglednienie obecnej sytuacji w celu uniknigcia podwojnego
obciazenia optatami tych samych kosztow zewnetrznych. Jednak kwestia do rozwigzania jest
ustalenie, do jakiego stopnia istniejace S$rodki pozwalaja na internalizacjg¢ kosztow
zewnetrznych, innymi stowy czy sygnaty cenowe, ktorych nos$nikami sa istniejace opflaty,
podatki lub subsydia zachgcaja do rozwoju nowych technologii, nowych sposobdéw transportu
lub zmiany zachowan konsumenta.

Chociaz istnieja dowody na to, Ze osiagnigty juz zostat pewien stopien internalizacji kosztow
zewnetrznych, uzytkownicy transportu nie ponosza wszystkich tych kosztow lub dokonuja
platnosci w sposob niezwiazany z kosztami zewngtrznymi. W wigkszos$ci przypadkow srodki
rzadowe sa fragmentaryczne i nie zapobiegaja bezposrednio problemom istniejacym na rynku.
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Problem polega na tym, ze struktura istniejacych optat nie dostarcza wystarczajacego sygnatu
cenowego do tego, by wptyna¢ na zmiang zachowan w zakresie mobilnosci.

Pozostawienie status quo spowodowatoby, ze transport dalej generowalby niedogodnosci, za
ktore nie placiliby jego uzytkownicy. Nie oznacza to jednak, Zze nie zostana podjgte zadne
dziatania, poniewaz istnieja inne instrumenty przeciwdziatajace kosztom zewngtrznym czy to
juz obowiazujace (np. podatki od pojazdow, klasy EURO) czy tez bgdace na etapie dyskusji
na szczeblu instytucji UE (np. system handlu uprawnieniami do emisji w lotnictwie, przepisy
dotyczace emisji CO2 1 przepisy samochodowe). Bez internalizacji ceny transportu beda
nadal zrédlem niewtasciwych sygnalow dla uzytkownikow, ktorzy nie zostana dostatecznie
zachgceni do uzytkowania pojazdéw o nizszej emisji zanieczyszczen i unikania tras o
wysokim stopniu nat¢zenia ruchu w godzinach szczytowych.

2. CELE

Ogodlnym celem UE jest ,,zapewnienie by nasze systemy transportowe spetnialy potrzeby
gospodarcze, spoteczne i potrzeby w zakresie ochrony $rodowiska, przy jednoczesnym
minimalizowaniu niepozadanego wptywu na gospodarke, spoteczenstwo i sSrodowisko”.

Jednakze niniejsza ocena skutkow dotyczy jedynie okreslonego celu Komisji, ktory zgodnie z
konkretnym zadaniem prawodawcy, polega na zaproponowaniu strategii internalizacji
kosztow zewnetrznych powodowanych przez transport. Spodziewanym efektem internalizacji
kosztow zewngtrznych jest, by ceny transportu byly Zrédlem wiasciwych sygnatow dla
uzytkownikow transportu, w celu poprawy efektywnosci wykorzystania infrastruktury i
przyczynienia si¢ do zmniejszenia negatywnych efektow zewngtrznych takich jak zatory
komunikacyjne, wypadki 1 emisje do s$rodowiska. Cel ten nie powinien hamowacé
konkurencyjnosci gospodarki ani powodowa¢ zadnych nadmiernych obciazen transportu.

Cele operacyjne sa nastgpujace:

— zaproponowanie stopniowej strategii promowania internalizacji kosztow zewngtrznych we
wszystkich rodzajach transportu, poprzez tworzenie zachg¢t dla uzytkownikow w celu
efektywnego wykorzystania infrastruktury transportowe;.

— w ramach pierwszego kroku, 1 biorac pod uwage, ze sformutowany juz zostat wniosek w
sprawie wprowadzenia systemu handlu uprawnieniami do emisji w transporcie lotniczym,
umozliwianie panstwom cztonkowskim i ich zach¢canie do konsekwentnego wdrazania na
autostradach i1 innych drogach skutecznych optat za uzytkowanie drog, majacych na celu
stymulacje mobilnosci zgodnej z zasadami zroOwnowazonego rozwoju. Bedzie to
prowadzi¢ do przegladu dyrektywy 1999/62/WE.

3. OPCJE DZIALAN
Przeanalizowano szereg opcji, rowniez przy pomocy narzadzi modelowych.

Scenariusz bazowy (brak dzialan) nie przewiduje zadnego nowego wniosku zapewniajacego
internalizacjg¢ kosztoéw zewngtrznych, lecz uwzglednia przyszte $rodki majace na celu
zmniejszenie niedogodnosci dla $rodowiska. Srodki te dotycza gloéwnie zewnetrznych
kosztow zmian klimatycznych; nie sa one czgécia globalnej strategii internalizacji i nie
obejmuja wszystkich rodzajow transportu.
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Drugi scenariusz analizuje wplyw pobierania optat za koszty zewngtrzne zwiazane z
drogowym transportem towarow. Ta opcja doprowadzitaby do przegladu dyrektywy
1999/62/WE. Analizie poddane zostaty trzy warianty:

- pobieranie optat za zanieczyszczenie powietrza i hatas,
- pobieranie opfat za zanieczyszczenie powietrza, hatas i emisje CO2,
- pobieranie optat za zanieczyszczenie powietrza, hatas 1 zatory komunikacyjne.

Trzeci scenariusz zaklada obcigzanie optatami za koszty zewngtrzne nie tylko drogowego
transportu towarow jak zostalo to przewidziane w opcji 2, lecz réwniez innych rodzajow
transportu tzn. transportu kolejowego, lotniczego, morskiego i zeglugi $rodladowej w celu
zapewnienia rOwnego traktowania wszystkich rodzajow transportu. Analizie poddane zostaty
dwa warianty:

- pobieranie oplat za koszty zanieczyszczenia powietrza i koszty hatasu od kazdego rodzaju
transportu, pobieranie optat za emisje CO2 od transportu morskiego, zeglugi $rodladowe;j i
transportu kolejowego,

- pobieranie optat za zanieczyszczenie powietrza, hatas 1 emisje CO2 od kazdego rodzaju
transportu,

4. ANALIZA SKUTKOW

We wszystkich opcjach dziatan internalizacja kosztow zewngtrznych nie hamuje mobilnosci
w Europie, chociaz pobieranie optat zmienia wybor uzytkownikow transportu i wptywa na
podziat zadan przewozowych. Wydaje si¢ jednak, ze pobieranie optat za zatory
komunikacyjne w transporcie drogowym ma bardziej pozytywne oddziatywanie, jako ze
pozwala zaoszczedzi¢ czas, zmniejszajac rOwnoczesnie zuzycie paliw 1 niedogodnosci dla
srodowiska.

W krotkim okresie internalizacja kosztow zewngtrznych wpltywa negatywnie na gospodarke
w zwiazku z przewazajacym nad innymi skutkami wzrostem kosztow transportu. Jednakze
udzial kosztow transportu ro6zni si¢ dla poszczegdlnych branzy przemystowych i
doprowadzilby prawdopodobnie do zwigkszenia wydajnosci transportu towaréw. W sumie
istnieja podstawy by sadzi¢, ze zmniejszenie kosztow zewngtrznych — zatorow
komunikacyjnych, kosztoéw Srodowiskowych oraz zmniejszenie $miertelnosci w zwiazku z
wypadkami drogowymi — poprawi og6élna konkurencyjnos¢ Europy, w zwiazku z faktem, iz
koszty te sa obecne ponoszone przez ogdt spoteczenstwa europejskiego. Ponadto pobieranie
oplat za zatory komunikacyjne stanie si¢ zrodtem oszczg¢dnos$ci czasu, ktore przetoza si¢ na
wzrost wydajnosci dzialalnosci gospodarcze;j.

Wdrozenie programu pobierania optat spowoduje calkowite zmniejszenie zewngtrznych
kosztow $rodowiskowych o okoto 1 mld EUR rocznie. W przypadku optat za zatory
komunikacyjne znaczna redukcja emisji CO2 jest gltownie zwigzana ze zmniejszeniem
zuzycia paliw. Wedlug niektorych badan znaczne zatory komunikacyjne powoduja, ze
zuzycie paliwa przez niektore pojazdy wzrasta o okoto 10-30 %.

Wplyw internalizacji na redystrybucj¢ dochodu jest do$¢ niewielki i nie przyczynia si¢ do
poglebiania réznic. Jest to zwiazane z faktem, ze osoby o nizszych dochodach przejawiaja
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tendencje do czgstszego korzystania z transportu publicznego i nie czuja si¢ dotknigte
uiszczaniem oplat od samochodoéw prywatnych. Jednym z zagadnien, ktorego modele nie sa
w stanie uchwyci¢, jest pozytywne oddziatywanie zmniejszenia kosztéw zewngtrznych na
zdrowie. Zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza ma pozytywny wplyw na zdrowie, w
szczegdlnoSci na obszarach gesto zaludnionych oraz w dolinach alpejskich i1 innych
zaludnionych dolinach goérskich.

Biorac pod uwage dochody z optlat za przejazd w poszczegoélnych opcjach dziatan, koszty
operacyjne wahatyby si¢ od 12 % do 25 % dochodéw w krajach UE-25. Oszacowania te nie
uwzgledniaja istniejacych programoéw. Niektore kraje, takie jak Niemcy, Austria lub
Republika Czeska, korzystaja juz z systemu elektronicznego a koszty operacyjne ksztaltuja
si¢ w tych panstwach w przedziale 15-20 % dochodéw. Oszacowania podane powyzej moga
by¢ zatem nizsze dla niektorych panstw cztonkowskich.

Wykorzystanie dochoddéw z optat za efekty zewngtrzne powinno uwzglednia¢ korzysci
wynikajace dla Wspdlnoty z ruchu migdzynarodowego. W przypadku drogowego transportu
towarow udziat ruchu migdzynarodowego w catkowitym drogowym transporcie towaréw w
UE-27 wynosi 27 %. Jednakze w siedmiu panstwach cztonkowskich przekracza on 50 %,
osiagajac najwyzszy poziom w Estonii (84 %) i w Luksemburgu (77 %). Biorac pod uwage
intensyfikacj¢ miedzynarodowego drogowego transportu towardw, ocenia si¢, ze jego udziat
w ruchu w krajach UE-27 osiagnie 33 %, osiagajac najwyzszy poziom w Estonii (90 %). Jesli
srodki te nie bytyby przeznaczone na konkretne cele panstwa cztonkowskie wykazywalyby
tendencje do wyciagania jak najwigkszych korzysci dla siebie bez pelnego uwzgledniania
korzysci wyptywajacych z mobilno$ci zgodnej z zasadami zréwnowazonego rozwoju na
szczeblu Wspolnoty.

Brak przejrzystosci 1 rozliczalno$ci moglby spowodowa¢ w niektorych przypadkach
obciazenie transportu migdzynarodowego nadmiernymi kosztami, ktore z kolei moga mie¢
negatywny wptyw na mobilnos$¢, swobodny przeptyw i rynek wewnetrzny. Nadmierne koszty
moga mie¢ negatywne skutki na poziomie lokalnym. Dla przyktadu, pierwsze do§wiadczenia
z platnymi autostradami na Wegrzech w latach dziewigédziesiatych XX w. okazaty sig
porazka, gdyz optaty ustalono na poziomie przewyzszajacym mozliwosci platnicze
uzytkownikow.

Najwazniejsze przepisy obecnej dyrektywy zapewniajace rozliczalno$¢ kosztow
infrastruktury to wykorzystanie wspolnej metody obliczania kosztow 1 przyjecie wspolnych
zasad pobierania optat. Panstwa cztonkowskie moga zadecydowaé czy odzyskaja jedynie
czes$¢ kosztéw obliczonych dzigki tej wspolnej metodyce. Podobne podej$cie mogtoby zostac
zastosowane w przypadku optat od kosztow zewngtrznych.

5. POROWNANIE OPCJI

Analiza ilo$ciowa i jakosciowa wydaje si¢ wykazywac, ze najlepsze rozwigzania oferuje
opcja uwzgledniajaca optaty za zatory komunikacyjne. Po pierwsze, skrdcenie czasu
poswigconego na ruch wplywa pozytywnie na gospodarke, jako ze transport towaréw odbywa
si¢ w bardziej ptynny sposob. Po drugie, pobieranie optat za zatory komunikacyjne powoduje
znaczne zmniejszenie kosztow zewngtrznych. Swobodniejszy ruch pojazdéw wpltywa na
poziom zuzycia paliwa, ktory z kolei powoduje zmniejszenie emisji CO2. Dlatego tez
scenariusz ten oddziatuje w wigkszym stopniu na dobrobyt.
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Przy obciazeniu optata wszystkich rodzajéw transportu podtrzymuje si¢ w duzym stopniu
mobilno$¢ przy jednoczesnym zmniejszeniu poziomu emisji do srodowiska i $miertelnosci w
wyniku wypadkéw drogowych. Analiza nie uwzglednia w tym przypadku zatorow
komunikacyjnych, dlatego tez nie wymienia si¢ w niej wszystkich pozytywnych skutkéw
obciazania ich oplatami. Z punktu widzenia dopuszczalno$ci konsultacje publiczne wykazaty
silne poparcie dla pobierania optat od kazdego rodzaju transportu. Jednakze nalezy rozwazy¢
migdzynarodowy wymiar transportu morskiego i lotniczego przy wdrazaniu strategii
internalizacji. Ponadto w opcji 3 skutki dla zatrudnienia zaleza w znacznym stopniu od
wykorzystania dochodow.

Preferowane opcje: Strategia internalizacji kosztow zewnetrznych dla kaidego rodzaju
transportu

W celu zachowana zasady sprawiedliwosci internalizacja nalezy obja¢ wszystkie rodzaje
transportu. Jednakze majac na uwadze migdzynarodowe ramy transportu morskiego,
lotniczego 1 zeglugi §rodladowej, rozwijana begdzie strategia dlugoterminowa.

Poréwnanie scenariuszy daje pewne pojecie na temat preferowanych opcji. Opcja 3B
obejmuje inne rodzaje transportu i pociaga za sobg internalizacj¢ kosztow zanieczyszczenia
powietrza, hatasu i emisji CO2 w innych rodzajach transportu. Rozszerzenie internalizacji na
inne rodzaje transportu przyczyni si¢ do ogdlnej trwatosci dziatan.

Na tej podstawie zostanie przygotowany program prac, okreslajacy czy pobieranie optat za
koszty zewngtrzne (zanieczyszczenie powietrza, hatas, emisje CO2) jest pozadane w
przypadku innych rodzajéw transportu.

W ocenie skutkéw dyrektywy w sprawie infrastruktury kolejowej wspomina sig, ze
pobieranie optat za koszty zewngtrzne zostalo juz przewidziane w istniejacym prawodawstwie
UE (dyrektywa 2001/14/WE). Transport kolejowy otrzyma nowe mozliwosci internalizacji
kosztow zewngtrznych po wprowadzeniu zmian dotyczacych eurowinety w celu umozliwienia
internalizacji.

Wiaczenie transportu lotniczego do systemu handlu uprawnieniami do emisji jest waznym
krokiem na drodze do redukcji emisji CO2. Trwajace prace nad redukcja emisji Nox
umozliwia w tym konteks$cie analiz¢ mechanizmu wyceny.

Zwigkszenie emisji CO2 oraz substancji zanieczyszczajacych powietrze w transporcie
morskim ukazuje potrzebg podjgcia dzialan na tym polu. Majac na uwadze migdzynarodowe
ramy transportu morskiego, jednym z wynikéw analizy mogtoby by¢ rozwiazanie takie jak
system handlu uprawnieniami do emisji.

Przeanalizowana zostanie rowniez kwestia zeglugi srodladowe;j, przy uwzglednieniu faktu, ze
ten rodzaj transportu funkcjonuje czgsto w specyficznym otoczeniu prawnym, np. konwencja
z Mannheim.

Preferowane opcje: Przeglad dyrektywy 1999/62/WE z czerwca 2008 r.

Jak wspomniano wyzej, drogowy transport towaréw ma znaczny udzial w powstawaniu
kosztow zewngtrznych. Wymagajaca zmiany dyrektywy 1999/62/WE internalizacja tych
kosztow jest zatem niezbednym elementem szerszej strategii internalizacji kosztow
zewngtrznych we wszystkich rodzajach transportu.
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Zajecie si¢ kwestia kosztow zewngtrznych w drogowym transporcie towar6w nie jest
pierwszym etapem tej szerszej strategii jako, ze przedlozony juz zostal wniosek o wlaczenie
lotnictwa do systemu handlu uprawnieniami do emisji. Konieczny jest rowniez przeglad
dyrektywy 1999/62/WE w celu odblokowania waskiego gardla w prawodawstwie, ktore
uniemozliwia zajecie si¢ kwestia efektow zewngtrznych w transporcie kolejowym.

Dziatanie na polu transportu drogowego, przy jednoczesnym rozwijaniu innych inicjatyw
politycznych dla innych rodzajéw transportu, nie wplynie negatywne na tendencje w
ksztattowaniu efektéw zewngtrznych, ze wzgledu na fakt, ze dziatanie to begdzie polegalo na
pobieraniu wzglednie najwyzszych oplat od rodzaju transportu powodujacego najwigksze
efekty zewngtrzne.

W ramach analizy opcje dziatan przewidujace pobieranie optat za zanieczyszczenie powietrza
1 zatory komunikacyjne w drogowym transporcie towarowym wydaja si¢ zapewnia¢ najlepsza
kombinacje¢ pod wzgledem mobilnosci i trwalo$ci dziatan. Program zroéznicowanych optat
bazujacy na kosztach zanieczyszczenia powietrza i hatasu pozwala uwzgledni¢ srodowiskowe
efekty zewnetrzne. Wlaczenie do tego typu programéw oplaty za zatory komunikacyjne
pozwoli zaoszczedzi¢ czas, co bedzie miato pozytywny wplyw na cala gospodarke.
Pobieranie optat za zatory komunikacyjne jest bardziej efektywne jesli obejmuje pasazerow i
transport towaréw, jako ze 1 jedni i drudzy ubiegaja si¢ o korzystanie z tej samej
infrastruktury. Za teza ta przemawia wynik konsultacji publicznych, ktére przewazyly na
korzys$¢ opcji ,,pobieranie optat od transportu towaréw i samochodow osobowych”. Ponadto
skrocenie czasu podrozy przyczynia si¢ réwniez do redukcji emisji CO2. Co ciekawe,
pobieranie optat od transportu towaréow 1 samochodoéw osobowych prowadzi do podobnego
zmniejszenia kosztoéw jak w opcjach uwzgledniajacych specjalne podwyzszenie optat za
emisje CO2.

W analizie zatozono, Ze optaty pobierane sa przez wszystkie panstwa cztonkowskie. Jednakze
korzysci 1 uciazliwo$ci  uregulowan o  charakterze @~ obowiazkowym  lub
opcjonalnym/upowazniajacym zostaly rozwazone wraz z kwestiami pomocniczo$ci. Wiele
argumentéw przemawia za rozpatrzeniem w pierwsze] kolejnosci uregulowan o charakterze
upowazniajacym.

- Brak jest nadal pewnosci co do kosztow, korzysci i wdrozenia wymaganych systemow
pobierania oplat w sieciach niektorych panstw cztonkowskich o nizszym natgzeniu ruchu a
tym samym nizszym poziomie efektow zewnetrznych.

- Uregulowanie o charakterze wiazacym, opierajace si¢ na optatach obowiazkowych,
stanowitoby radykalna zmiang w poréwnaniu z obecna dyrektywa i trudno wyobrazi¢ sobie
jego wdrozenie bez okresu przejsciowego.

- Panstwa czltonkowskie miaty tradycyjnie rézne podej$cie do optat za infrastrukturg, w
efekcie czego sa na roznym poziomie do$wiadczen w zakresie technologii wykorzystywane;j
do pobierania optat. Nie zostaly jeszcze rozwiazane kwestie interoperacyjnosci.

- Elastyczne 1 stopniowe podejscie umozliwitoby przetestowanie nowych programow
pobierania optat 1 technologii wykorzystywanej do pobierania optat w panstwach
cztonkowskich o najbardziej korzystnych warunkach geograficznych.

- Faktyczne doswiadczenia zebrane podczas wdrozenia 1 eksploatacji systemu przez
pionierskie panstwa cztonkowskie, pozwolityby na przeprowadzenie dogl¢bnej oceny sytuacji
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na pozniejszym etapie. Bedzie wtedy mozna dokonaé przegladu wspdlnej oceny wad i zalet
stworzenia obowiazkowego systemu pobierania oplat za koszty zewngtrzne dla wszystkich
panstw cztonkowskich oraz wymaganego poziomu koordynacji w UE.

Opcja ta, bazujaca na uregulowaniu o charakterze dopuszczajacym, pociagnie za soba
przeglad dyrektywy 1999/62/WE w ramach pierwszego etapu strategii internalizacji. Gtowne
zmiany beda polega¢ na: zezwoleniu na obliczanie optat drogowych na podstawie kosztéw
zewnetrznych, a mianowicie kosztéw zanieczyszczenia powietrza, hatasu 1 zatoréw
komunikacyjnych oraz odpowiednim zréznicowaniu optat. Tego typu programy pobierania
optat zostalyby uzaleznione od kilku warunkéw w celu poprawy ich efektywnosci i szansy
powodzenia, takim jak zastosowanie elektronicznych technologii pobierania optlat
gwarantujacych swobodny przeptyw dla ulatwienia wdrozenia programow poprzez
zmniejszenie kosztéw i lokalnych uniedogodnien, oraz w celu umozliwienia objgcia nimi
wszystkich drog w pozniejszym okresie. Ze wzgledu na zasade pomocniczosci dyrektywa nie
obejmie samochodéw osobowych. Jednakze pobieranie optat w celu zmniejszenia zatorow
komunikacyjnych jest bardziej skuteczne, je$li podobny program obejmie innych
uzytkownikéw drég, nieobjetych zakresem tej dyrektywy. Nalezy uznaé ten pozytywny
wplyw.
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