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(Akty przygotowawcze)

RADA

STANOWISKO RADY (UE) NR 37/2021 W PIERWSZYM CZYTANIU

w sprawie przyjecia dyrektywy Parlamentu Europejskiego iRady w sprawie zmiany dyrektyw
1999/62/WE, 1999/37/WE i(UE) 2019/520 w odniesieniu do pobierania oplat za uzytkowanie
niektorych typoéw infrastruktury przez pojazdy

Przyjete przez Rade w dniu 9 listopada 2021 r.
(2021/C 499/01)

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPE]JSKIE],

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegdlnosci jego art. 91 ust. 1,
uwzgledniajac wniosek Komisji Europejskiej,

po przekazaniu projektu aktu ustawodawczego parlamentom narodowym,

uwzgledniajac opini¢ Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego (1),

uwzgledniajac opini¢ Komitetu Regionéw (?),

stanowigc zgodnie ze zwyklg procedurg ustawodawczg (%),

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

(1)  Postepy w osiagnieciu celu przedstawionego przez Komisje w bialej ksiedze z dnia 28 marca 2011 r. zatytulowanej
,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiggniecia konkurencyjnego i zaso-
booszczednego systemu transportu”, a mianowicie przej$cia do pelnego stosowania zasad ,zanieczyszczajacy placi”
i uzytkownik placi” — w celu pozyskiwania wplywow i zapewnienia finansowania przyszlych inwestycji zwiaza-
nych z transportem — sg powolne, a w Unii nadal istnieja niespéjnosci w stosowaniu oplat za korzystanie z infras-
truktury drogowe;j.

(2) W tej bialej ksigdze Komisja opowiada si¢ za osiagni¢ciem ,pelnej i obowiazkowej internalizacji kosztow zewnetrz-
nych (wtym halasu, lokalnego zanieczyszczenia izatoréw oprécz obowigzkowych oplat amortyzacyjnych) dla
transportu drogowego i kolejowego”.

(3)  Ruch pojazdéw przewozgcych towary i osoby jest czynnikiem przyczyniajgcym si¢ do uwalniania zanieczyszczen
do atmosfery. Zanieczyszczenia takie, ktore majg bardzo powazny wplyw na zdrowie ludzi oraz prowadza do
pogorszenia jakosci powietrza w Unii, obejmuja PM, 5, NO, i O5. W 2018 r. dlugotrwale narazenie na te trzy
zanieczyszczenia spowodowaly, odpowiednio, 379 000, 54 000 i19 400 przedwczesnych zgonéw w Unii,
zgodnie z oszacowaniami Europejskiej Agencji Srodowiska, sporzadzonymi w 2020 r.

(4 Wedlug Swiatowej Organizacji Zdrowia hatas powodowany tylko przez ruch drogowy zajmuje drugie miejsce
wsrdd najbardziej szkodliwych Srodowiskowych czynnikéw stresogennych w Europie, tuz za zanieczyszczeniem
powietrza. Rocznie co najmniej 9 000 przedwczesnych zgonéw mozna przypisa¢ chorobom serca, ktérych przy-
czyng jest halas powodowany przez ruch drogowy.

(5)  Wedlug sprawozdania Europejskiej Agencji Srodowiska z 2020 r. w sprawie jakosci powietrza w Europie transport
drogowy stanowil w 2018 r. sektor o najwyzszych emisjach NO, oraz drugie najwigksze zrddlo zanieczyszczenia
sadza.

() Dz.U.C 81 z2.3.2018, s. 188.

() Dz.U.C176 z 23.5.2018, s. 66.

(}) Stanowisko Parlamentu Europejskiego z dnia 25 pazdziernika 2018 r. oraz stanowisko Rady w pierwszym czytaniu z dnia 9 listopada
2021 r. (dotychczas nieopublikowane w Dzienniku Urzedowym).
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(6) W komunikacie z dnia 20 lipca 2016 r. zatytulowanym ,Europejska strategia na rzecz mobilnosci niskoemisyjnej”
Komisja zapowiedziala, ze zaproponuje zmiane dyrektywy 1999/62/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (%), aby
umozliwi¢ pobieranie oplat réwniez w oparciu o zréznicowanie pozioméw emisji CO,, oraz rozszerzenie niekt6-
rych jej zasad na autobusy i autokary, a takze samochody osobowe ilekkie pojazdy uzytkowe.

(7)  Biorac pod uwage czas odnowienia parku pojazdéw oraz potrzebe przyczynienia si¢ przez sektor transportu
drogowego do osiagniecia celéw Unii w zakresie klimatu i energii do 2030 r. i w dalszej perspektywie, rozporzg-
dzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1242 (%) okreSla cele redukgji emisji CO, dla nowych pojazdéw
ciezkich na 2025 i2030r. na poziomie, odpowiednio, 15 % i 30 % nizszym niz ustalona $rednia emisji CO,.

(8)  Ustanowienie rynku wewnetrznego transportu drogowego charakteryzujacego si¢ rownymi warunkami dzialania
wymaga jednolitego stosowania przepiséw. Jednym z gtéwnych celéw niniejszej dyrektywy jest usunigcie zakl6cen
konkurencji miedzy uzytkownikami.

(9)  Niezaleznie od znaczenia sektora transportu drogowego wszystkie pojazdy ciezkie maja znaczacy wplyw na
infrastrukture drogowa oraz przyczyniaja si¢ do zanieczyszczenia powietrza. Mimo ich znaczenia ekonomicznego
i spolecznego pojazdy lekkie sg Zrodtem wigkszosci negatywnych skutkéw Srodowiskowych i spolecznych trans-
portu drogowego zwigzanych z emisjami i zatorami komunikacyjnymi. Z mysla o rownym traktowaniu i uczciwej
konkurencji nalezy zapewni¢, aby pojazdy dotychczas nieobjete ramami okre$lonymi w dyrektywie 1999/62/WE —
w zakresie oplat za przejazd i oplat za korzystanie z infrastruktury — zostaly uwzglednione w tych ramach. Nalezy
zatem rozszerzy¢ zakres stosowania tej dyrektywy na pojazdy cigzkie inne niz te przeznaczone do przewozu
towaréw oraz na pojazdy lekkie, w tym samochody osobowe.

(10) W celu uniknigcia przeniesienia ruchu drogowego na drogi nieplatne, co moze mie¢ powazne konsekwencje dla
bezpieczefistwa ruchu drogowego i optymalnego wykorzystania sieci drogowej, pafistwa cztonkowskie powinny
mie¢ mozliwo$¢ nakladania oplat za przejazd na wszystkich odcinkach swoich sieci autostrad.

(11)  Aby zapewni¢ spdjne izharmonizowane stosowanie systemu oplat za korzystanie z infrastruktury wcalej Unii
oraz réwne warunki dzialania na rynku transportu towarowego, wazne jest, aby rézne systemy pobierania oplat za
przejazd obliczaly koszty w podobny sposéb. Biorgc pod uwage fakt, ze istniejace umowy koncesyjne mogg
zawieraé ustalenia inne niz te okre$lone w niniejszej dyrektywie, pafistwa czlonkowskie powinny méc — w celu
zapewnienia rentownosci istniejacych uméw koncesyjnych — zwolni¢ je z niektérych obowigzkéw okreslonych
w niniejszej dyrektywie do czasu istotnej zmiany tych umoéw. Pafistwa czlonkowskie moga réwniez postanowi¢
o dostosowa¢ istniejace umowy koncesyjne do zmian w unijnych lub krajowych ramach regulacyjnych lub na
ocen¢ mozliwosci stosowania oplaty z tytulu kosztéw zewnetrznych w odniesieniu do CO, izanieczyszczenia
powietrza lub znizek zwigzanych z tymi emisjami, w przypadku gdy oplaty za przejazd pobierane w ramach
koncesji nie s3 réznicowane zgodnie z niniejsza dyrektywa.

(12)  Oplaty za korzystanie z infrastruktury oparte na czasie z natury rzeczy nie odzwierciedlaja dokladnie rzeczywistych
kosztéw generowanych przez uzytkowanie drég iz podobnych powodéw nie sa skuteczne pod wzgledem zache-
cania do bardziej ekologicznego i efektywniejszego funkcjonowania lub do zmniejszenia zatoréw komunikacyj-
nych. Jednakze aby zapewni¢ akceptacje uzytkownikéw dla przyszlych systeméw oplat drogowych, panstwa
czlonkowskie powinny mie¢ mozliwos¢ wprowadzenia odpowiednich systeméw pobierania oplat w ramach szer-
szego pakietu ustug w zakresie mobilnoci. Takie systemy powinny zapewni¢ sprawiedliwy podziat kosztéw infra-
struktury oraz odzwierciedlal zasadg ,zanieczyszczajacy placi”. Wszelkie panstwa czlonkowskie wprowadzajace
taki system powinny zapewnié, aby byl on zgodny z przepisami dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2019/520 (%). W zwiazku ze znaczacym wplywem, jaki maja one na infrastrukture drogowa, oraz ich przyczy-
nianiem si¢ do zanieczyszczenia powietrza, nalezy nadaé priotytet objeciu pojazdéw cigzkich dokladnymi syste-
mami pobierania oplat. W szczegdlnosci, aby promowaé bardziej ekologiczne i efektywniejsze przewozy, oplaty za
korzystanie z infrastruktury oparte na czasie powinny by¢ co do zasady stopniowo wycofywane w bazowej trans-
europejskiej sieci transportowej, poniewaz sie¢ ta zawiera strategicznie najwazniejsze wezly 1 polaczenia
transeuropejskiej sieci transportowej.

() Dyrektywa 1999/62/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 17 czerwca 1999 r. w sprawie pobierania oplat za uzytkowanie
niektérych typéw infrastruktury przez pojazdy cigzarowe (Dz.U.L 187 z20.7.1999, s. 42).

(°) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2019/1242 z dnia 20 czerwca 2019 r. okreslajace normy emisji CO, dla
nowych pojazdéw cigzkich oraz zmieniajace rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 595/2009 i (UE) 2018/956
oraz dyrektywe Rady 96/53/WE (Dz.U.L 198 z 25.7.2019, s. 202).

(%) Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/520 z dnia 19 marca 2019 r. w sprawie interoperacyjnosci systeméw elek-
tronicznego poboru oplat drogowych iulatwiania transgranicznej wymiany informacji na temat przypadkéw nieuiszczenia oplat
drogowych w Unii (Dz.U.L 91 z29.3.2019, s. 45).
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W $wietle historycznych okolicznosci oraz biorac pod uwage wyzwania iznaczace obcigzenia administracyjne
zwigzane z wprowadzeniem oplat za przejazd, panstwa czlonkowskie powinny skorzystaé z wystarczajaco
dlugiego okresu przejsciowego, podczas ktérego powinny mie¢ one mozliwo$¢ wprowadzenia lub utrzymania
oplaty za korzystanie z infrastruktury oparte na czasie. Po uplywie tego okresu przejsciowego panstwa czlonkow-
skie powinny jedynie w nalezycie uzasadnionych przypadkach mie¢ mozliwo$¢ stosowania system6éw pobierania
oplat za korzystanie z infrastruktury w pelni opartych na czasie w odniesieniu do pojazdéw ciezkich na odcinkach
swojej bazowej transeuropejskiej sieci transportowej. Takie nalezycie uzasadnione przypadki powinny ograniczaé
si¢ do przypadkéw, w ktérych zastosowanie oplaty za przejazd w odniesieniu do pojazdéw cigzkich wigzatoby si¢
z nieproporcjonalnymi kosztami administracyjnymi, inwestycyjnymi i operacyjunymi w poréwnaniu z przewidywa-
nymi wplywami lub wygenerowanymi korzysciami, na przyklad ze wzgledu na ograniczong dlugo$¢ danych
odcinkéw drég lub stosunkowo niska gesto$¢ zaludnienia, lub stosunkowo niski poziom ruchu drogowego, lub
w przypadku gdy stosowanie oplaty za przejazd prowadziloby do zmiany tras ruchu drogowego, wywolujac
negatywne skutki w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego lub zdrowia publicznego. Ta mozliwo$¢ dla panstw
czlonkowskich w nalezycie uzasadnionych przypadkach jest konieczna z uwagi na kluczowe kwestie interesu
publicznego, takie jak uwzglednienie trudnej sytuacji i izolacji obszaréw o niskiej gestosci zaludnienia, bezpieczen-
stwo ruchu drogowego lub zdrowie publiczne. Ponadto stosowanie oplat za korzystanie z infrastruktury opartych
na czasie w tych nalezycie uzasadnionych przypadkach powinno by¢ uzaleznione od spelnienia wymogéw proce-
duralnych: obowigzku oceny koniecznosci istnienia takiego systemu oraz obowiazku powiadomienia Komisji
0 jego stosowaniu. Takie powiadomienie powinno zawiera¢ powody okreslajace szczegblne okolicznosci zwigzane
z odcinkami bazowej transeuropejskiej sieci transportowej, w ktérych stosowane sa oplaty za korzystanie z infras-
truktury oparte na czasie.

(13)  Panstwa czlonkowskie, ktére w momencie wejscia w zycie niniejszej dyrektywy stosuja oplaty za przejazd w swojej
bazowej transeuropejskiej sieci transportowej lub wjej czesci, powinny mie¢ mozliwo$¢ ustanowienia faczonego
systemu oplat dla wszystkich pojazdéw cigzkich lub niektérych rodzajow pojazdéw cigzkich. Opcja ta powinna
by¢ jednak otwarta jedynie jako kontynuacja i uzupelienie systemu oplat za przejazd w bazowej transeuropejskiej
sieci transportowej, tam gdzie znajduja si¢ najwazniejsze strategicznie wezly ipolgczenia transeuropejskiej sieci
transportowej, lub wjej czesci. System ten umozliwilby panstwom czlonkowskim zwigkszenie irozszerzenie
wdrazania zasad ,uzytkownik placi” i,zanieczyszczajacy placi” poza sie¢ drég platnych, poprzez stosowanie
oplat za korzystanie z infrastruktury na tych odcinkach bazowej transeuropejskiej sieci transportowej, na ktérych
nie s3 pobierane oplaty za przejazd, lub w odniesieniu do niektérych rodzajéw pojazdéw ciezkich, takich jak
pojazdy objete okreslonym tonazem, ktére nie podlegaja oplatom za przejazd. Laczony system oplat pomodgtby
zatem panstwom czlonkowskim poczyni¢ dalsze postepy oraz zapewnié bardziej ekologiczny transport drogowy,
w szczeg6lnosci w przypadkach, w ktérych nie istnieje system pobierania oplat oraz w ktérych oplaty za przejazd
nie sg oplacalng lub spolecznie akceptowalng opcja. Ponadto, aby w pelni przestrzega¢ zasad zréwnowazonej
mobilnosci, maksymalna wysoko$¢ oplat za korzystanie z infrastruktury powinna by¢ rézna w zaleznosci od
klasy emisji Euro iklasy emisji CO, pojazdu. Majac na uwadze wszystkie te wzgledy, nie mozna zaprzeczy¢, ze
stosowanie takiego systemu laczacego podejicie oparte na czasie ina odleglosci przyniostoby wiele korzysci;
w zwiazku z tym jego stosowanie powinno by¢ mozliwe réwniez po zakonczeniu okresu przejsciowego w odnie-
sieniu do systeméw w pelni opartych na czasie. Najpdzniej pigé lat po wejsciu w zycie niniejszej dyrektywy
panstwa czlonkowskie powinny, przy nakladaniu oplat drogowych w odniesieniu do pojazdéw cigzarowych,
nakladaé oplaty za przejazd lub oplaty za korzystanie z infrastruktury w odniesieniu do wszystkich pojazdéw
ciezarowych.

(14)  Przy wzmacnianiu zasad ,uzytkownik placi” i,zanieczyszczajacy placi” nalezy wzia¢ pod uwage pewne cechy
charakterystyczne panstw czlonkowskich lub ich systeméw pobierania oplat za przejazd ioplat za korzystanie
z infrastruktury. Na przyklad w odniesieniu do obszaréw szczegdlnie slabo zaludnionych lub szczegdlnie rozbudo-
wanej sieci drog platnych lub drdg, za ktérych uzytkowanie pobierana jest oplata, powinna by¢ dostepna mozli-
wo$¢ zwolnienia odcinkéw drog.

(15)  Niektére panstwa czlonkowskie maja duze sieci platne, ktére obejmuja o wiele wigcej autostrad i drég niz tylko te,
ktore sa czescia transeuropejskiej sieci transportowej. Stosowanie oplat za przejazd lub oplat za korzystanie
z infrastruktury w odniesieniu do wszystkich pojazdéw cigzarowych spowodowatoby zatem znaczaco wigksze
obciazenia, zwlaszcza dla malych isrednich przedsigbiorstw prowadzacych dzialalno$¢ rzemieslniczg (z ktérych
wiele zajmuje si¢ pracami budowlanymi i ktére zwykle nie $wiadcza ustug transportowych). Obciazenia te prowa-
dzilyby z kolei do wyzszych cen na przyklad w obszarze budownictwa. Wzrosty cen moga oznaczaé, ze przyszie
inwestycje, w szczegdlnosci takie jak renowacja energetyczna domow i mieszkan, a takze modernizacja technologii
budowania domoéw, zostang opdznione lub nawet odwolane. Ponadto przedsigbiorcy-rzemieslnicy podrézuja
czasem pojazdami na duze odleglosci w celu $wiadczenia swoich ustug, a podréze te trudno im odby¢ uzywajac
innych $rodkéw transportu. Ponadto przedsi¢biorstwa z obszaréw wiejskich, ktdre ze wzgledu na mniejszg gesto§é
zaludnienia i mniejszy popyt na obszarach wiejskich sa zalezne od $wiadczenia ustug i dzialalnosci budowlanej na
obszarach metropolitalnych, znajduja si¢ w niekorzystnej sytuacji konkurencyjnej w poréwnaniu z przedsigbior-
stwami dzialajgcymi w duzych miastach lub na obrzezach obszaréw metropolitalnych. Panstwa czlonkowskie
powinny zatem mie¢ mozliwo$¢ wprowadzenia pewnych zwolnien z oplat, na przyklad w odniesieniu do
pojazdéw uzywanych do przewozu materialéw, sprzetu lub maszyn do uzytku kierowcy wczasie jego pracy
lub uzywanych do dostarczania towaréw, ktére sa produkowane rzemieslniczo.
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(16) Dla oséb z niepelnosprawnosciami istotna moze by¢ mozliwo$¢ korzystania z drég, na ktérych pobierane sa
oplaty, takich jak autostrady, tunele lub mosty, zamiast stanowigcych wyzwanie drég lokalnych. Aby umozliwié
osobom z niepelnosprawnosciami korzystanie bez dodatkowych obcigzefi administracyjnych z drég, na ktérych
pobierane sa oplaty, pafistwa czlonkowskie powinny mie¢ mozliwos¢ zwolnienia pojazdéw oséb z niepelnos-
prawnoSciami z obowigzku uiszczania oplaty za przejazd lub oplaty za korzystanie z infrastruktury.

(17) Nalezy zacheca¢ panstwa czlonkowskie do uwzgledniania czynnikéw spoleczno-ekonomicznych przy stosowaniu
systemow oplat za korzystanie z infrastruktury drogowej w odniesieniu do samochodéw osobowych. Na przyktad
poziom oplat za samochody osobowe moglby zostaé¢ dostosowany, tak aby unika¢ nadmiernego obcigzania
uzytkownikéw czesto korzystajacych z samochodu.

(18)  Szczegdlne znaczenie ma ustanowienie przez pafistwa czlonkowskie sprawiedliwego systemu oplat, a w szczegdl-
nosci niepowodujacego niekorzystnych skutkéw dla uzytkownikow prywatnych pojazdow, ktérzy — ze wzgledu na
ich miejsce zamieszkania na obszarach wiejskich lub na obszarach trudno dostgpnych lub odizolowanych —
zmuszeni s3 do bardziej regularnego korzystania z drég, na ktérych pobierane sg oplaty.

(19) Podobnie jak w przypadku pojazdéw cigzkich wazne jest zapewnienie, aby w przypadku wprowadzenia przez
panstwa czlonkowskie jakichkolwick oplat opartych na czasie, nakladanych na pojazdy lekkie, byly one propor-
cjonalne, w tym w odniesieniu do okreséw korzystania z drég krotszych niz rok. W tym wzgledzie nalezy wziaé
pod uwage fakt, ze sposéb uzytkowania pojazdéw lekkich odbiega od sposobu uzytkowania pojazdéw cigzkich.
Obliczanie proporcjonalnych oplat opartych na czasie mogloby by¢ oparte na dostepnych danych dotyczacych
schematéw podrézy.

(200  Zgodnie z dyrektywa 1999/62/WE oplaty z tytulu kosztéw zewnetrznych moga by¢ nakladane na poziomie
zblizonym do krafcowego spolecznego kosztu uzytkowania danego pojazdu. Taka metoda okazala si¢ najspra-
wiedliwsza i najskuteczniejsza, jezeli chodzi o uwzglednianie negatywnych skutkéw Srodowiskowych i zdrowot-
nych zanieczyszczenia powietrza oraz hatasu powodowanego przez pojazdy cigzkie, oraz zapewnitaby uczciwy
udzial pojazdow cigzkich w osiggnigciu norm jakosci powietrza dla Europy okreslonych dyrektywa Parlamentu
Europejskiego i Rady 2008/50/WE (7) oraz wszelkich majacych zastosowanie limitéw lub wartosci docelowych
hatasu. Nalezy zatem ulatwi¢ stosowanie takich oplat. Nalezy systematyczniej stosowaé oplaty z tytulu kosztow
zewnetrznych. Aby umozliwi¢ pelne stosowanie zasady ,zanieczyszczajacy placi”, panstwa czlonkowskie powinny
stosowac oplate z tytutu kosztéw zewnetrznych do pojazdéw cigzkich, przynajmniej w odniesieniu do zanieczysz-
czenia powietrza, na sieciach objetych oplata infrastrukturalna.

(21) W tym celu maksymalng oplate z tytutu kosztéw zewnetrznych wyliczang na podstawie $redniej wazonej nalezy
zastapic fatwymi do zastosowania warto$ciami odniesienia, aktualizowanymi w $wietle inflacji, postgpu naukowego
dokonanego w zakresie szacowania kosztow zewngtrznych transportu drogowego oraz zmian w strukturze parku
pojazdow.

(22)  Zréznicowanie oplat infrastrukturalnych w zaleznosci od klas emisji Euro przyczynito si¢ do korzystania z bardziej
ekologicznych pojazdéw. W zwiazku z odnowieniem parku pojazdéw oczekuje si¢ jednak, ze zréznicowanie na tej
podstawie opfat w sieciach miedzymiastowych stanie si¢ mniej efektywne w Sredniej perspektywie. W zwigzku
z tym panstwa czlonkowskie powinny mie¢ mozliwo$¢ zaprzestania réznicowania oplat za przejazd na tej
podstawie.

(23)  Jednocze$nie ze wzgledu na rosnacy udzial emisji CO, z pojazdéw cigzkich, nalezy wprowadzi¢ zréznicowanie
opfat infrastrukturalnych ioplat za korzystanie z infrastruktury w zaleznosci od klasy emisji CO,, ktére moze
przyczyni¢ si¢ do poprawy sytuacji wtym obszarze. W przypadku wspélnych systeméw oplat za korzystanie
z infrastruktury, ktére moglyby przyczyni¢ si¢ do dalszej harmonizacji, wdrozenie zréznicowania jest bardziej
zlozone, zwlaszcza ze wzgledu na warunki, jakie muszg spelnia¢ takie wspélne systemy. Poniewaz uczestniczace
panstwa czlonkowskie musza uzgodni¢ podzial wplywéw z oplaty za korzystanie z infrastruktury, podczas gdy jej
poziomy s3 ograniczone na mocy przepisdw wprowadzonych niniejsza dyrektywa, a takze zmieni¢ umowy
migdzynarodowe, w takim szczegdlnym przypadku uzasadnione jest przyznanie dodatkowego czasu na wdrozenie
zrdznicowania w zaleznosci od emisji CO,. We wszystkich przypadkach zréznicowanie powinno by¢ opracowane
w sposob spdjny z rozporzadzeniem (UE) 2019/1242.

(24) Do czasu uwzglednienia emisji CO, w bardziej odpowiednich instrumentach, takich jak zharmonizowane podatki
od paliw obejmujace komponent dwutlenku wegla lub do czasu objecia transportu drogowego systemem handlu
uprawnieniami do emisji, panstwa czlonkowskie powinny mie¢ réwniez mozliwo$¢ stosowania oplaty z tytulu
kosztéw zewnetrznych odzwierciedlajacej koszt emisji CO,. W przypadku gdy jest to uzasadnione dowodami
naukowymi, panstwa czlonkowskie powinny mie¢ mozliwo$¢ stosowania wyzszych oplat z tytulu kosztéw
zewnetrznych w odniesieniu do emisji CO, niz warto$ci odniesienia okreslone w niniejszej dyrektywie.

(25)  Aby promowa¢ przechodzenie do bardziej ekologicznego parku pojazdéw cigzkich, réznicowanie opfat infras-
trukturalnych iopfat za korzystanie z infrastruktury w zaleznosci od emisji CO, takich pojazdéw powinno by¢
obowiazkowe, z wyjatkiem przypadkéw, wktorych stosowana jest oplata z tytulu kosztéw zewnetrznych w
odniesieniu do emisji CO,.

(') Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/50/WE z dnia 21 maja 2008 r. w sprawie jako$ci powietrza i czystszego powietrza
dla Europy (Dz.U.L 152 z 11.6.2008, s. 1).
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(26) W celu wyréznienia najefektywniejszych pojazdéw ciezkich paristwa czlonkowskie powinny mie¢ mozliwosé
stosowania najwyzszego poziomu ulg w oplatach do pojazdéw eksploatowanych bez emisji z rury wydechowe;j.
W celu dalszego promowania wprowadzania pojazdéw bezemisyjnych pafstwa czlonkowskie powinny mieé
mozliwo$¢ czasowego zwolnienia tych pojazdéow z oplat drogowych. Z tych samych powodéw oraz wcelu
zapewnienia, aby udzial pojazdéw korzystajacych z ulg w oplatach za przejazd byl stabilny latami, gwarantujac
panstwom czlonkowskim dlugotrwala pewnos$¢ planowania w zakresie wplywéw z oplat za przejazd, nalezy
przyporzadkowaé nowe pojazdy klasom emisji CO, w oparciu o ich wyniki w stosunku do liniowej $ciezki redukeji
emisji w latach 2021-2030 okreslonej w rozporzadzeniu (UE) 2019/1242.

(27) W celu zapewnienia skutecznosci i spdjnosci zréznicowania oplat w zaleznosci od emisji CO, oraz oplat z tytulu
kosztéw zewnetrznych w odniesieniu do emisji CO,, ktére maja na celu ulatwienie rozpowszechniania pojazdéw
niskoemisyjnych i pojazdéw bezemisyjnych, a takze zapewnienie spdjnego stosowania dyrektywy 1999/62/WE
z wszelkimi innymi instrumentami ustalania oplat za emisje dwutlenku wegla zwigzanymi z transportem drogo-
wym, ktore zostana przyjete w przyszlosci, Komisja powinna w odpowiednim czasie oceni¢ ich skuteczno$é
i konieczno$¢. Na podstawie tej oceny Komisja powinna, w stosownych przypadkach, zaproponowa¢ zmiang
przepiséw dotyczacych zréznicowania oplat w zaleznosci od emisji CO, ; oplat z tytulu kosztow zewnetrznych
w odniesieniu do emisji CO,, aby zapobiec podwdjnemu pobieraniu oplat za pomocy réznych instrumentow
ustalania oplat za emisj¢ dwutlenku wegla. Chociaz przyszly Srodek powinien zapewni¢ pewno$¢ prawa oraz
spojne stosowanie réznych przepiséw, w niniejszej dyrektywie nalezy wyjasni¢, ze panstwa czlonkowskie nie
powinny by¢ zobowigzane do stosowania systemu réznicowania w zaleznodci od emisji CO, przewidzianego
w niniejszej dyrektywie po dniu rozpoczecia stosowania innego instrumentu ustalania oplat za emisj¢ dwutlenku
wegla majgcego zastosowanie do transportu drogowego, ktory moze by¢ przyjety na szczeblu Unii, na przyklad na
podstawie wniosku w sprawie dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacej dyrektywe 2003/87/WE,
decyzje (UE) 2015/1814 i rozporzadzenie (UE) 2015/757 [COM(2021) 551 final]. W przypadku przyjecia w mie-
dzyczasie innego instrumentu ustalania oplat za emisj¢ dwutlenku wegla majacego zastosowanie do transportu
drogowego, poziom oplat z tytulu kosztéw zewnetrznych w odniesieniu do emisji CO, powinien by¢ ograniczony
do tego, co jest konieczne do internalizacji tych kosztéw zewnetrznych, a Komisja powinna by¢ uprawniona do
dostosowania, w drodze aktéw delegowanych, wartosci odniesienia okreslonych w zalgczniku Illc.

(28)  Aby pomoéc w zachowaniu unijnego dziedzictwa motoryzacji panstwa czlonkowskie powinny méc umieszczaé
pojazdy majace warto$¢ historyczng w specjalnej kategorii w celu umozliwienia dostosowania wysokosci poszcze-
g6lnych oplat pobieranych na podstawie niniejszej dyrektywy.

(29)  Obecnie rozporzadzenie (UE) 2019/1242 nie okresla $ciezek redukcji emisji w odniesieniu do grup pojazdow
cigzkich nieobjetych art. 2 ust. 1 lit. a)-d) tego rozporzadzenia. W $wietle jego art. 15 mozliwe jest, ze rozporzg-
dzenie to zostanie zmienione w przyszlosci oraz ze Sciezki redukeji emisji zostang okre$lone dla takich grup
pojazdéw. Jezeli taka zmiana zostanie przyjeta, zréznicowanie oplat infrastrukturalnych ioplat za korzystanie
z infrastruktury w odniesieniu do pojazdéw cigzkich zgodnie z klasami 2. i 3. emisji CO, powinno mie¢ réwniez
zastosowanie do tych grup pojazdéw. Jezeli taka zmiana nie zostanie przyjeta, zréznicowanie dla tych grup
pojazdéw powinno zostaé dokonane jedynie w odniesieniu do klas 1., 4. 1 5. emisji CO,.

(30) Komisja powinna w stosownych przypadkach rozwazy¢ zaproponowanie zmiany dyrektywy 1999/62/WE wpro-
wadzajacej klasy 2. i 3. emisji CO, w odniesieniu do wszystkich pojazdéw cigzkich zgodnie z zasadami stosowa-
nymi do pojazdéw cigzkich regulowanych obecnie rozporzadzeniem (UE) 2019/1242 w odniesieniu do ich emisji
CO,, jezeli zakres stosowania tego rozporzadzenia zostanie rozszerzony o inne pojazdy cigzkie.

(31)  Niniejsza dyrektywa powinna promowaé redukcje emisji CO, poprzez techniczne ulepszenia zespoldow cigzaro-
wych pojazdéw silnikowych oraz ich przyczep inaczep. W zwigzku z tym niniejsza dyrektywa przewiduje ulgi
w oplatach drogowych dla cigzarowych pojazdéw silnikowych o niskim poziomie emisji CO,. Z mysla o pelnej
spojnosci regulacyjnej, gdy tylko dostepne beda prawnie certyfikowane wartosci dotyczace wplywu przyczep
inaczep na emisje CO, zespoléw pojazdéw cigzarowych, Komisja powinna w stosownych przypadkach przed-
stawi¢ wniosek ustawodawczy w sprawie zmiany dyrektywy 1999/62/WE w celu uwzglednienia tych certyfikowa-
nych warto$ci przy ustalaniu ulg w oplatach drogowych przewidzianych w niniejszej dyrektywie.

(32)  Aby nadal promowaé odnowienie parku pojazdéw oraz uniknaé zaklécen na rynku wtérnym pojazdow ciezkich,
klasyfikacje pojazdéw nalezacych do 2. i 3. klasy emisji CO, nalezy ponownie oceniaé co sze§¢ lat od ich pierwszej
rejestracji. Aby zminimalizowal obcigzenia administracyjne wazno$¢ oplat za korzystanie z infrastruktury
majacych zastosowanie przed dniem przeklasyfikowania nie powinna zostaé naruszona.
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(33) Jezeli chodzi o wejscie w zycie przeklasyfikowania w systemach pobierania oplat za korzystanie z infrastruktury,
wybor odpowiedniego modelu zalezy od szczegdlowych kwestii dotyczacych konsekwencji administracyjnych
takiego przeklasyfikowania oraz jego skutkéw dla wplywéw. W zwiazku z tym decyzje dotyczaca sposobu prze-
klasyfikowania w systemach pobierania oplat za korzystanie z infrastruktury nalezy pozostawi¢ pafstwom czton-
kowskim (lub, w przypadku wspdlnych systeméw, grupie danych panstw cztonkowskich).

(34) W celu zapewnienia spdjnego stosowania zrdznicowania oplat za przejazd w zaleznoéci od emisji CO, konieczna
jest zmiana dyrektywy Rady 1999/37/WE (%), aby wymagal — jezeli znajduja si¢ one na $wiadectwie zgodnosci —
wskazywania indywidualnych pozioméw emisji CO, pojazdéw cigzkich na ich $wiadectwie rejestracji. Jezeli
rozporzadzenie (UE) 2019/1242 zostanie zmienione w sposéb majacy wplyw na rozliczanie emisji CO,, wynika-
jacych ze stosowania paliw niskoemisyjnych, Komisja moglaby oceni¢ potrzebe zwigkszenia spéjnoici migdzy
niniejsza dyrektywa a tymi zmianami. Wazne jest zapewnienie, aby urzadzenia pokladowe wykorzystywane jako
cze$¢ ustugi poboru oplat za przejazd zawieraly dane odnoszace si¢ do emisji CO, iklasy emisji CO, pojazdow
cigzkich oraz aby takie dane byly dostgpne do celéw wymiany informacji miedzy panstwami czlonkowskimi, jak
okreslono w dyrektywie (UE) 2019/520.

(35)  Pojazdy lekkie powoduja dwie trzecie negatywnych skutkéw Srodowiskowych izdrowotnych transportu drogo-
wego. Wazne jest zatem, aby promowaé wykorzystywanie najbardziej ekologicznych i najbardziej paliwooszczed-
nych pojazdéw poprzez zréznicowanie oplat drogowych w zaleznosci od ich indywidualnych emisji CO, oraz ich
emisji zanieczyszczen okreslonych zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (UE) 2017/1151 (°) oraz w zwiazku z roz-
porzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/631 ('%). W celu promowania wykorzystywania najbar-
dziej ekologicznych i najefektywniejszych pojazdow, panstwa czlonkowskie powinny mie¢ mozliwo$¢ stosowania
znaczaco obnizonych oplat za przejazd i oplat za korzystanie z infrastruktury w odniesieniu do takich pojazdéw.
Pafistwa czlonkowskie powinny mie¢ mozliwos¢ uwzgledniania poprawy efektywnosci $rodowiskowej pojazdu
wynikajacej z jego konwersji umozliwiajgcej stosowanie paliw alternatywnych. Dokonujgc tego panstwa czlonkow-
skie powinny mie¢ mozliwo$¢ wykluczenia paliw produkowanych z surowcéw, z ktérymi wigze si¢ wysokie
ryzyko posredniej zmiany uzytkowania gruntéw, iw przypadku ktérych zaobserwowano znaczaca ekspansje
obszaru produkcji na tereny zasobne w wegiel. Staly abonament lub wszelkie inne rozwiazania zatwierdzone
przez operatora systemu oplat za przejazd powinny umozliwia¢ uzytkownikom korzystanie z réznicowania
oplat za przejazd lub oplat za korzystanie z infrastruktury odpowiadajacego lepszej efektywnosci srodowiskowej
pojazdu po konwersji.

(36)  Aby nie utrudnia¢ rozwoju iuzywania bezemisyjnych pojazdéw lekkich z powodu dodatkowej masy zwigzanej
z technologia bezemisyjng, panstwa czlonkowskie powinny mie¢ mozliwo$¢ stosowania obnizonych stawek lub
zwolnien w odniesieniu do takich pojazdow.

(37)  Zatory komunikacyjne, do ktorych wszystkie pojazdy silnikowe przyczyniajg si¢ w réznym stopniu, stanowig koszt
w wysokosci okolo 1 % PKB. Znaczaca czgS¢ tych kosztéw mozna przypisaé miedzymiastowym zatorom komu-
nikacyjnym. Nalezy zatem zezwoli¢ na wprowadzanie szczegdlnej oplaty z tytulu zatoréw komunikacyjnych, pod
warunkiem ze bedzie ona stosowana zaréwno do kategorii pojazdéw ciezkich, jak i lekkich. Majac na uwadze ich
potencjalny wklad w zmniejszenie zatoréw komunikacyjnych, pafstwa cztonkowskie moga wykluczyé zbiorowe
$rodki transportu, a mianowicie mikrobusy, autobusy i autokary, z takiej oplaty z tytulu zatoréw komunikacyjnych.
Aby opfata byla skuteczna i proporcjonalna, nalezy ja obliczaé na podstawie krancowych kosztéw zatordéw
komunikacyjnych oraz réznicowaé ja w zaleznosci od polozenia, czasu i kategorii pojazdu.

(38)  Oplaty drogowe moga uruchomié $rodki, ktére przyczyniaja si¢ do finansowania utrzymania drég oraz rozwoju
wysokiej jakoéci infrastruktury transportowej. Nalezy zatem wymagaé, aby pafistwa czlonkowskie skladaty odpo-
wiednie sprawozdania na temat wykorzystania takich wplywéw. Powinno to w szczeg6lnosci pomée w okresleniu
potengjalnych luk finansowania oraz w zwigkszeniu spolecznej akceptacji dla optat drogowych. Majac na uwadze
przejrzysto$¢ wskazane byloby, aby panstwa czlonkowskie ujawnialy uzytkownikom drég pewne informacje
dotyczace oplat za przejazd ioplat za korzystanie z infrastruktury pobieranych na ich terytorium, takie jak
informacje dotyczace wykorzystania wplywow uzyskanych w wyniku stosowania dyrektywy 1999/62/WE, zrdz-
nicowania oplat infrastrukturalnych, oplat z tytutu kosztéw zewnetrznych oraz catkowitych wplywéw uzyskanych
z oplat z tytulu zatoréw komunikacyjnych w podziale na kategorie pojazddow.

(%) Dyrektywa Rady 1999/37/WE zdnia 29 kwietnia 1999 r. w sprawie dokumentow rejestracyjnych pojazdéw (Dz.U.L 138
2 1.6.1999, s. 57).

(®) Rozporzadzenie Komisji (UE) 2017/1151 z dnia 1 czerwca 2017 r. uzupelniajgce rozporzadzenie (WE) nr 715/2007 Parlamentu
Europejskiego i Rady w sprawie homologacji typu pojazdow silnikowych w odniesieniu do emisji zanieczyszczei pochodzacych
z lekkich pojazdéw pasazerskich iuzytkowych (Euro 5 iEuro 6) oraz w sprawie dostepu do informacji dotyczacych naprawy
iutrzymania pojazdéw, zmieniajace dyrektywe 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego iRady, rozporzadzenie Komisji (WE)
nr 692/2008 i rozporzadzenie Komisji (UE) nr 1230/2012 oraz uchylajgce rozporzadzenie Komisji (WE) nr 692/2008 (Dz.U.L 175
z7.7.2017, s. 1).

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2019/631 z dnia 17 kwietnia 2019 r. okre$lajace normy emisji CO, dla
nowych samochodéw osobowych idla nowych lekkich pojazdéw uzytkowych oraz uchylajace rozporzadzenia (WE) nr 443/2009
i (UE) nr 510/2011 (Dz.U.L 111 z 25.4.2019, s. 13).

(10
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(39)  Oplaty z tytulu zatoréw komunikacyjnych powinny w proporcjonalny sposéb odzwierciedlaé bezposrednio rzeczy-
wiste koszty wplywu kazdego pojazdu na innych uzytkownikéw drogi i posrednio — na spoleczefistwo jako calosé.
Aby zapobiegal sytuacji, w ktérej nieproporcjonalnie utrudniajg one swobodny przepltyw oséb i towaréw, nalezy je
ograniczy¢ do konkretnych kwot odzwierciedlajacych kraficowy spoleczny koszt zatoréw komunikacyjnych
w warunkach bliskich granicy przepustowosci drogi, a mianowicie w sytuacji, gdy natezenie ruchu drogowego
zbliza si¢ do maksimum przepustowosci. Z tego samego powodu oplata z tytulu zatoréw komunikacyjnych nie
powinna by¢ stosowana w polgczeniu z oplata infrastrukturalng, ktéra zrdznicowana jest wedlug pory dnia,
rodzaju dnia lub pory roku w celu zmniejszenia zatoré6w komunikacyjnych. W celu maksymalizacji pozytywnego
wplywu oplat z tytutu zatoréw komunikacyjnych, uzyskane wplywy nalezy przeznaczy¢ ma projekty ukierunko-
wane na zrodla zatoréw komunikacyjnych.

(40)  Jednakze biorac pod uwage fakt, ze istniejace umowy koncesyjne moga zawieral ustalenia inne niz te okreslone
w niniejszej dyrektywie, oraz aby zapewni¢ rentowno$¢ tych umoéw, nalezy wymagaé, aby istniejace umowy
koncesyjne spetnialy wymoég dotyczacy réznicowania oplaty infrastrukturalnej dopiero po ich istotnej zmianie.

(41) Dodawane do opfat infrastrukturalnych doplaty moglyby réwniez stanowi¢ uzyteczny wklad w rozwigzanie
probleméw zwigzanych ze znaczgcymi szkodami w $rodowisku lub zatorami komunikacyjnymi, spowodowanymi
przez korzystanie z niektérych drdg, nie tylko w obrebie obszaréw gorskich. Nalezy zatem znie$¢ obecne ograni-
czenia, ktdre ograniczajg stosowanie doptat w odniesieniu do tych obszaréw. W przypadku dwoch lub wigkszej
liczby panstw czlonkowskich, ktére nakladaja wyzsze doplaty w tym samym korytarzu, niezbedne jest wzigcie pod
uwage, ze doplaty te moga mieé¢ negatywne skutki dla innych panstw cztonkowskich w tym samym korytarzu.
Ponadto, aby unikng¢ pobierania od uzytkownikéw podwdjnych oplat, nalezy wykluczy¢ doplaty na odcinkach
drég, na ktérych stosuje si¢ oplaty z tytutu zatoréw komunikacyjnych. W tym celu, aby uniknaé niekorzystnych
skutkéw dla rozwoju gospodarczego regionéw peryferyjnych oraz wcelu zapewnienia jednolitych warunkéw
wykonywania niniejszej dyrektywy nalezy powierzy¢ Komisji uprawnienia wykonawcze w zakresie odrzucenia
planéw przedtozonych przez panstwo czlonkowskie lub zazgdania ich zmiany, aby zastosowaé doplate do oplaty
infrastrukturalnej pobieranej na okreslonych odcinkach drdg, ktére sg regularnie zatloczone lub ktérych uzytko-
wanie przez pojazdy powoduje znaczace szkody w Srodowisku. Uprawnienia te powinny by¢ wykonywane zgodnie
z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 182/2011 (11).

(42) W celu zapewnienia jednolitych warunkéw wykonywania niniejszej dyrektywy nalezy powierzy¢ Komisji upraw-
nienia wykonawcze w zakresie okreslenia emisji odniesienia CO, dla podgrup pojazdéw cigzkich nieobjetych art. 2
ust. 1 lit. a)-d) rozporzadzenia (UE) 2019/1242. Komisja powinna powieli¢ dane majace znaczenie dla takich grup
pojazdéw opublikowane w sprawozdaniu, o ktérym mowa wart. 10 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego
iRady (UE) 2018/956 (12). W $wietle ograniczonego charakteru uprawnienn wykonawczych powierzonych Komisji,
przed przyjeciem tych aktoéw nie jest konieczne zapewnienie kontroli ze strony komitetu skladajacego si¢ z przed-
stawicieli panstw czlonkowskich.

(43) W przypadku gdy panstwo czlonkowskie wprowadza system oplat drogowych, przyznane rekompensaty moga,
w pewnych przypadkach, prowadzi¢ do dyskryminacji uzytkownikéw drég niebedacych rezydentami. Mozliwo$é
przyznawania rekompensat nalezy zatem ograniczy¢ do przypadkéow oplat za przejazd, a rekompensaty te nie
powinny juz by¢ dostepne w przypadku oplat za korzystanie z infrastruktury.

(44)  Aby wykorzysta¢ potencjalny efekt synergii miedzy istniejgcymi systemami oplat drogowych oraz w celu zmniej-
szenia kosztow operacyjnych, Komisja powinna by¢ w pelni zaangazowana we wspdlprace miedzy panstwami
cztonkowskimi, ktdre zamierzajg wprowadzi¢ wspdlne systemy oplat drogowych.

(45)  Konieczne jest umozliwienie panstwom czlonkowskim finansowania budowy, eksploatacji, utrzymania i rozwoju
instalacji stuzacych do przesylania energii lub paliwa do pojazdéw niskoemisyjnych i pojazdéw bezemisyjnych,
z my$la o ulatwieniu elektryfikacji drég. W szczegdlnosci w przypadku gdy panstwo cztonkowskie zamierza finan-
sowal te instalacje elektryczne niezaleznie od finansowania infrastruktury drogowej, niniejsza dyrektywa nie
powinna uniemozliwia¢ temu pafstwu czlonkowskiemu pobierania oplat za korzystanie z takich instalacji.

(") Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 182/2011 z dnia 16 lutego 2011 r. ustanawiajace przepisy i zasady ogdlne
dotyczace trybu kontroli przez panstwa czlonkowskie wykonywania uprawnien wykonawczych przez Komisje (Dz.U.L 55
z 28.2.2011, s. 13).

() Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/956 z dnia 28 czerwca 2018 r. w sprawie monitorowania i sprawoz-
dawczosci w odniesieniu do emisji CO, z nowych pojazdéw cigzkich i zuzycia paliwa przez takie pojazdy (Dz.U.L 173 z 9.7.2018,
s. 1).
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(46) Poniewaz cel niniejszej dyrektywy, a mianowicie zapewnienie, aby krajowe oplaty nakladane na pojazdy za
uzytkowanie niektérych typéw infrastruktury byly stosowane w obrgbie spéjnych ram, zapewniajacych réwne
traktowanie w calej Unii, nie moze zosta osiagniety w sposéb wystarczajacy przez panstwa czlonkowskiego,
natomiast ze wzgledu na transgraniczny charakter transportu drogowego oraz probleméw, ktére maja by¢ uregu-
lowane w niniejszej dyrektywie, mozliwe jest jego lepsze osiggnigcie na poziomie Unii, moze ona podjaé dziatania
zgodnie z zasada pomocniczosci okre$long w art. 5 Traktatu o Unii Europejskiej. Zgodnie z zasada proporcjonal-
nosci okreslona w tym artykule, niniejsza dyrektywa nie wykracza poza to, co jest konieczne do osiggnigcia tego
celu.

(47) W celu promowania korzystania z najbardziej paliwooszczednych pojazdéw oraz utrzymania skutecznosci zachet
i aktualnosci zréznicowania oplat drogowych, konieczne jest zapewnienie, aby oplaty z tytulu kosztéw zewnetrz-
nych wdalszym ciggu mozliwie jak najdokladniej odzwierciedlaly koszt zanieczyszczenia powietrza, halasu
i zmiany klimatu powodowany przez pojazdy ciezkie, bez nadmiernego komplikowania systemu oplat.

(48)  Nalezy zatem przekaza¢ Komisji uprawnienia do przyjmowania aktéw zgodnie z art. 290 Traktatu o funkcjono-
waniu Unii Europejskiej (TFUE) w celu dostosowania wartosci odniesienia dotyczacych oplat z tytulu kosztow
zewnetrznych okreslonych w zalacznikach IIb i Illc do dyrektywy 1999/62/WE w zwiazku z postegpem naukowym
i technicznym. Szczegélnie wazne jest, aby w czasie prac przygotowawczych Komisja prowadzita stosowne konsul-
tacje, w tym na poziomie ekspertow, oraz aby konsultacje te prowadzone byly zgodnie z zasadami okreslonymi
w Porozumieniu migdzyinstytucjonalnym z dnia 13 kwietnia 2016 r. w sprawie lepszego stanowienia prawa (13).
W szczeg6lnosci, aby zapewni¢ Parlamentowi Europejskiemu iRadzie udzial na réwnych zasadach w przygoto-
waniu aktéw delegowanych, instytucje te otrzymujg wszelkie dokumenty w tym samym czasie co eksperci panstw
czlonkowskich, a eksperci tych instytucji moga systematycznie braé udzial w posiedzeniach grup eksperckich
Komisji zajmujacych si¢ przygotowaniem aktéw delegowanych.

(49) Nalezy zatem odpowiednio zmieni¢ dyrektywy 1999/62/WE, 1999/37|WE oraz (UE) 2019/520,
PRZYJMUJA NINIEJSZA DYREKTYWE:
Artykut 1
Zmiany w dyrektywie 1999/62/WE
W dyrektywie 1999/62/WE wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
1) tytul otrzymuje brzmienie:

,Dyrektywa 1999/62/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 17 czerwca 1999 r. w sprawie pobierania oplat za
uzytkowanie infrastruktury drogowej przez pojazdy”;

2) art. 1 i2 otrzymujg brzmienie:
JArtykut 1
1. Niniejsza dyrektywa ma zastosowanie do:
a) podatkéw nalozonych na pojazdy cigzarowe;
b) oplat za przejazd ioplat za korzystanie z infrastruktury nakladanych na pojazdy.

2. Niniejsza dyrektywa nie ma zastosowania do pojazdéw uzywanych wylacznie na pozaeuropejskich terytoriach
panstw cztonkowskich.

3. Niniejsza dyrektywa nie ma rowniez zastosowania do pojazdéw zarejestrowanych na Wyspach Kanaryjskich,
w Ceucie i Melilli, na Azorach lub Maderze, wykonujacych przewozy wylacznie na tych terytoriach lub migdzy tymi
terytoriami oraz migdzy tymi terytoriami a, odpowiednio, kontynentalng czg$cig Hiszpanii i kontynentalng czgscig
Portugalii.

Artykut 2
1. Do celéw niniejszej dyrektywy:

1)  »transeuropejska sie¢ drogowa« oznacza infrastrukturg transportu drogowego, o ktérej mowa w rozdziale
Il sekcji 3 rozporzadzenia (UE) nr 1315/2013 Parlamentu Europejskiego i Rady (*), przedstawiong na
mapach w zalaczniku I do tego rozporzadzenia;

2) »bazowa transeuropejska sie¢ transportowa« oznacza infrastrukture transportowa okreslong zgodnie z roz-
dzialem III rozporzadzenia (UE) nr 1315/2013;

() Dz.U.L 123 212.5.2016, s. 1.
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3)  »koszty budowy« oznaczaja koszty zwigzane z budowa obejmujace, w stosownych przypadkach, koszty
finansowe ktérejkolwiek z ponizszych kategorii:

a) nowej infrastruktury lub nowych ulepszen infrastruktury, w tym istotnych prac remontowych;

b

=

infrastruktury lub ulepszefi infrastruktury, wtym istotnych prac remontowych, ktérych realizacje
zakonczono nie wigcej niz 30 lat przed dniem 10 czerwca 2008 r., na ktérych systemy pobierania
oplat za przejazd stosowano juz w dniu 10 czerwca 2008 r., lub ktérych realizacje zakonczono nie
wiecej niz 30 lat przed ustanowieniem jakichkolwiek nowych systeméw pobierania oplat za przejazd
wprowadzonych po dniu 10 czerwca 2008 r.; lub

c) infrastruktury lub ulepszen infrastruktury, ktérych realizacje zakoficzono przed uplywem termindw,
o ktérych mowa w lit. b), i w przypadku ktérych:

(i) panstwo czlonkowskie ustanowilo system oplat za przejazd, ktéry przewiduje pokrycie tych
kosztéw na podstawie umowy z operatorem systemu oplat za przejazd lub na podstawie innych
aktéw prawnych, ktére maja réwnorzedny skutek i ktore weszly w zycie przed dniem 10 czerwca
2008 r.; lub

(ii) panstwo czlonkowskie moze wykazaé, ze decyzja o wybudowaniu danej infrastruktury byla uzalez-
niona od tego, czy zakladany okres jej uzytkowania bedzie przekraczal 30 lat;

4)  »koszty finansowe« oznaczaja odsetki od pozyczek izwrot z kapitalu wniesionego przez udzialowcéw;

5) istotne prace remontowe« oznaczajg prace remontowe, z wylaczeniem prac nieprzynoszacych juz
zadnych korzysci uzytkownikom drdg, w szczegblnoéci w przypadku gdy zamiast przeprowadzenia
remontu polozono nowa nawierzchni¢ lub wykonano inne prace budowlane;

6) autostrada« oznacza droge specjalnie zaprojektowang iwybudowang dla ruchu pojazdéw silnikowych,
ktéra nie obstuguje przylegajacych do niej nieruchomosci i ktéra spelnia nastepujace kryteria:

a) ma, z wyjatkiem specjalnych miejsc lub tymczasowo, oddzielne jezdnie dla obu kierunkéw ruchu,
oddzielone od siebie nieprzeznaczonym do ruchu pasem rozdzielajacym albo, wyjatkowo, w inny
sposob;

b) nie krzyzuje si¢ na jednym poziomie z zadng droga, torami kolejowymi lub tramwajowymi, $ciezka dla
rower6w ani drogg dla pieszych; oraz

¢) jest odpowiednio oznaczona jako autostrada;

7)  »oplata za przejazd« oznacza okre$long kwote do zaplaty w odniesieniu do pojazdu, ustalang na podstawie
odlegtosci przebytej w ramach danej infrastruktury ina podstawie rodzaju pojazdu, ktérej uiszczenie
przyznaje pojazdowi prawo do korzystania z infrastruktury i ktéra obejmuje co najmniej jedna z naste-
pujacych oplat:

a) oplate infrastrukturalng;
b) oplate z tytulu zatoréw komunikacyjnych; lub
c) oplate z tytutu kosztéw zewnetrznych;

8) »oplata infrastrukturalna« oznacza oplate pobierang wcelu odzyskania kosztéw budowy, utrzymania,
eksploatacji i rozwoju infrastruktury ponoszonych w danym panstwie cztonkowskim;

9) »oplata z tytutu kosztéw zewnetrznych« oznacza oplate pobierang w celu odzyskania kosztéw zwigzanych
z co najmniej jednym z nastepujacych:

a) zanieczyszczeniem powietrza spowodowanym ruchem drogowym;
b) zanieczyszczeniem halasem spowodowanym ruchem drogowym; lub
¢) emisjami CO, spowodowanymi ruchem drogowym;

10) »koszt zwigzany z zanieczyszczeniem powietrza spowodowanym ruchem drogowym« oznacza koszt
szkod dla zdrowia ludzi iszkéd wSrodowisku spowodowanych uwolnieniem pylu zawieszonego oraz
prekursoréw ozonu, takich jak NO, ; lotne zwigzki organiczne, podczas eksploatacji pojazdu;

11) »koszt zwigzany z zanieczyszczeniem hatasem spowodowanym ruchem drogowyme« oznacza koszt szkod
dla zdrowia ludzi i szkdd w Srodowisku spowodowanych halasem emitowanym przez pojazdy lub wywo-
fanym oddzialywaniem miedzy pojazdami a powierzchnig drogi;
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12) »koszt zwigzany z emisjami CO, spowodowanymi ruchem drogowym« oznacza koszt szkéd spowodo-
wanych emitowaniem CO, podczas eksploatacji pojazdu;

13) »zator komunikacyjny« oznacza sytuacje, gdy natezenie ruchu zbliza si¢ do przepustowosci drogi lub ja
przekracza;

14) »oplata z tytulu zatoré6w komunikacyjnych« oznacza oplate nakladang na pojazdy wcelu odzyskania
kosztéw poniesionych wskutek zatoréw komunikacyjnych w pafistwie czlonkowskim oraz zmniejszenia
zatloczenia drog;

15) »oplata infrastrukturalna wyliczana na podstawie Sredniej wazonej« oznacza laczne wplywy z oplaty
infrastrukturalnej w danym okresie podzielone przez liczbe pojazdokilometréw przebytych przez pojazdy

ciezkie na odcinkach drogi, na ktérych w tym okresie pobierana jest ta oplata;

16) »oplata za korzystanie z infrastruktury« oznacza okreslong kwote, ktorej zaplata daje pojazdowi prawo do
korzystania przez dany okres z infrastruktury, o ktérej mowa wart. 7 ust. 1 12;

17) »pojazd« oznacza pojazd silnikowy, wyposazony w cztery kola lub wickszg ich liczbe, lub przegubowy
zespot pojazdow, ktory jest przeznaczony lub wykorzystywany do przewozu drogowego oséb lub towa-
réw;

18) »pojazd cigzki« oznacza pojazd o maksymalnej masie catkowitej przekraczajacej 3,5 tony;

19) »pojazd cigzarowy« oznacza pojazd cigzki przeznaczony do przewozu towaréw;

20) »autokar« irautobus« oznaczaja pojazd ciezki przeznaczony do przewozu, poza kierowca, wiecej niz
o$miu pasazerow;

21) »pojazd lekki« oznacza pojazd o maksymalnej masie calkowitej nieprzekraczajacej 3,5 tony;

22) »samochdd osobowy« oznacza pojazd lekki przeznaczony do przewozu, poza kierowca, nie wiecej niz
o$miu pasazerow;

23) »pojazd majacy warto$¢ historyczng« oznacza pojazd historyczny zdefiniowany w art. 3 pkt 7 dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/45[UE (*¥);

24) »mikrobus« oznacza pojazd lekki przeznaczony do przewozu, poza kierowca, wigcej niz o$miu pasazeréw;

25) »samochdd kempingowy« oznacza pojazd z przestrzenig mieszkalng, zawierajacy siedzenia i st6l, osobne
lub przeksztalcane z siedzen miejsce do spania, urzadzenia kuchenne i instalacje magazynowe;

26) »slekki pojazd uzytkowy« oznacza pojazd lekki przeznaczony do przewozu towaréw;

27) »van« oznacza pojazd lekki w rozumieniu czesci C pkt 4.2 zalacznika Ido rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 (***);

28) »emisje CO,« pojazdu cigzkiego oznaczaja jego indywidualne emisje CO, podane w pkt 2.3 jego doku-
mentacji informacyjnej przeznaczonej dla klientéw zdefiniowanej w czgsci II zalacznika IV do rozporza-
dzenia Komisji (UE) 2017/2400 (***¥);

29) »pojazd bezemisyjny« oznacza:

a) »bezemisyjny pojazd cigzki« zdefiniowany wart. 3 pkt 11 rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) 2019/1242 (<): lub

b) kazdy samochéd osobowy, mikrobus lub lekki pojazd uzytkowy bez silnika spalinowego wewnetrz-
nego spalania;

30) »niskoemisyjny pojazd cigzki« oznacza:
a) »niskoemisyjny pojazd cigzki« zdefiniowany w art. 3 pkt 12 rozporzadzenia (UE) 2019/1242; lub

b) pojazd cigzki nieobjety art. 2 ust. 1 lit. a)-d) tego rozporzadzenia, o emisjach CO, nizszych od 50 %
emisji odniesienia CO, tej grupy pojazdéw, inny niz pojazd bezemisyjny;

31) »przewoznik« oznacza kazdego przedsigbiorce transportu drogowego towaréw lub oséb;
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32)

33)

34)

35)

36)

37)

38)

39)

40)

41)

Do

a)

»pojazd klasy emisji ‘Euro 0’, ‘Euro I', ‘Euro IT, ‘Euro IIT', ‘Euro IV, ‘Euro V', ‘EEV’, ‘Euro VI« oznacza pojazd
ciezki spelniajacy limity emisji okreslone w zalaczniku 0;

»rodzaj pojazdu cigzkiego« oznacza kategorie, do ktdrej pojazd cigzki nalezy, biorgc pod uwage liczbe jego
osi, jego wymiary lub mase, lub inne czynniki klasyfikacji pojazdéow uwzgledniajace stopien uszkodzenia
drég, takie jak system klasyfikacyjny odwotujacy si¢ do stopnia uszkodzenia drég okreslony w zalgczniku
IV, pod warunkiem Ze zastosowany system klasyfikacyjny opiera si¢ na wlasciwosciach pojazdu, ktére sa
zawarte w dokumentacji pojazdu stosowanej we wszystkich panstwach czlonkowskich lub s widoczne
golym okiem;

»podgrupa pojazdoéw« oznacza »podgrupe pojazdéwe« zdefiniowang wart. 3 pkt 8 rozporzadzenia (UE)
2019/1242;

»grupa pojazdéwe« oznacza grupe pojazdéw wymieniong w tabeli 1 w zalgczniku I do rozporzadzenia (UE)
2017/2400;

»okres sprawozdawczy roku Y« oznacza »okres sprawozdawczy roku Y« zdefiniowany wart. 3 pkt 3
rozporzadzenia (UE) nr 2019/1242;

»Sciezka redukcji emisji« dla okresu sprawozdawczego roku Y i podgrupy pojazdéw (sg), a mianowicie
ETy,, oznacza iloczyn rocznego wspétezynnika redukeji emisji CO, (R-ETy) iemisji odniesienia CO,
(rCO,,) podgrupy (sg), a mianowicie ETy, = R-ETy x rCO,,; dla lat Y < 2030, R-ETy ; CO,, sg obie
okre$lone zgodnie z pkt 5.1 zalacznika Ido rozporzadzenia %UE) 2019/1242; dla lat Y > 2030, R-ETy
irCO,sg wynosi 0,70; CO,, stosuje si¢ po dostosowaniu aktami delegowanymi przyjetymi zgodnie z
art. 11 ust. 2 rozporzadzenia (UE) 2019/1242 do okresow sprawozdawczych rozpoczynajacych si¢ po
odpowiednich dniach rozpoczecia stosowania tych aktéw delegowanych;

»emisje odniesienia CO, grupy pojazdéw« oznacza:

a) w przypadku pojazdéw objetych rozporzadzeniem (UE) 2019/1242, kwote obliczong zgodnie z for-
mula zawarta w pkt 3 zalacznika I do tego rozporzadzenia;

=

w przypadku pojazdéw nieobjetych rozporzadzeniem (UE) 2019/1242 —$rednig warto$¢ wszystkich
emisji CO, , pojazdéw tej grupy pojazdéw, zgloszong zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Euro-
pejskiego iRady (UE) 2018/956 (******) za pierwszy okres sprawozdawczy, ktéry rozpocznie si¢ po
dniu, w ktérym rejestracja, sprzedaz lub wprowadzenie do uzytku pojazdéw wtej grupie pojazdéw,
ktore nie spelniaja obowiazkow, o ktérych mowa w art. 9 rozporzadzenia (UE) 20172400, s3 zaka-
zane zgodnie z art. 24 rozporzadzenia (UE) 2017/2400;

»umowa koncesyjna« oznacza »koncesj¢ na roboty budowlane« lub »koncesje na ustugic zdefiniowane
wart. 5 pkt 1 lit. a) lub b) dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 201423 [UE (¥*xxex);

»oplata za przejazd pobierana w ramach koncesji« oznacza oplate za przejazd pobierang przez koncesjo-
nariusza na podstawie umowy koncesyjnej;

»istotnie zmieniony system pobierania oplat za przejazd lub oplat za korzystanie z infrastruktury« oznacza
system pobierania oplat za przejazd lub oplat za korzystanie z infrastruktury, w ktérym zmiana stawek
zgodnie z oczekiwaniami ma spowodowaé wzrost wplywoéw o wigcej niz 10 % w pordwnaniu
z poprzednim rokiem obrotowym, z wylaczeniem przypadkéw gdy jest to skutkiem zwigkszenia ruchu
drogowego oraz po uwzglednieniu korekty z tytutu inflacji mierzonej poprzez zmiany w ogdlnounijnym
zharmonizowanym indeksie cen konsumpcyjnych (HICP),z wylaczeniem energii i zywnos$ci nieprzetwo-
rzonej, publikowanym przez Komisje (Eurostat).

celow ust. 1 pkt 2:

udzial kosztéw budowy, ktéry nalezy uwzglednié, nie moze w zadnym przypadku przekroczyé udzialu
aktualnego zakladanego okresu uzytkowania komponentéw infrastruktury, pozostalego w dniu 10 czerwca
2008 r. lub w dniu, w ktérym wprowadzono nowe systemy pobierania oplat za przejazd, w przypadku gdy
nastgpilo to pdzniej;

koszty infrastruktury lub ulepszen infrastruktury moga obejmowaé wszelkie szczegdlne wydatki na infra-
strukture majace na celu zmniejszenie ucigzliwosci zwiazanych z halasem, wprowadzenie innowacyjnych
technologii lub poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego, a takze rzeczywiste wydatki poniesione przez
operatora infrastruktury odpowiadajace obiektywnym elementom dotyczacym ochrony $rodowiska, takim
jak ochrona gleby przed zanieczyszczeniem.



C 499/12 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 10.12.2021

3. Bez uszczerbku dla art. 7da ust. 3 panstwa czlonkowskie moga traktowaé samochéd kempingowy jako autokar
albo autobus albo jako samochdd osobowy.

(*) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie
unijnych  wytycznych dotyczacych rozwoju  transeuropejskiej sieci transportowej (Dz.U.L 348
z 20.12.2013, s. 1).

(**) Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/45/UE z dnia 3 kwietnia 2014 r. w sprawie okresowych
badan zdatnosci do ruchu drogowego pojazdéw silnikowych iich przyczep oraz uchylajaca dyrektywe
2009/40/WE (Dz.U.L 127 z 29.4.2014, s. 51).

(***) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 z dnia 30 maja 2018 r. w sprawie homo-
logacji i nadzoru rynku pojazdéw silnikowych iich przyczep oraz ukladéw, komponentéw i oddzielnych
zespotdéw technicznych przeznaczonych do tych pojazdéw, zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 715/2007
i (WE) nr 595/2009 oraz uchylajace dyrektywe 2007/46/WE (Dz.U.L 151 z 14.6.2018, s. 1).

(****) Rozporzadzenie Komisji (UE) 2017/2400 z dnia 12 grudnia 2017 r. w sprawie wykonania rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego iRady (WE) nr 595/2009 w odniesieniu do okreslania emisji CO, i zuzycia
paliwa przez pojazdy ciezkie i zmieniajace dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2007/46/WE oraz
rozporzadzenie Komisji (UE) nr 582/2011 (Dz.U.L 349 z29.12.2017, s. 1).

(*****) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1242 z dnia 20 czerwca 2019 r. okreslajace
normy emisji CO, dla nowych pojazdéw cigzkich oraz zmieniajace rozporzadzenia Parlamentu Europej-
skiego iRady (WE) nr 595/2009 i(UE) 2018/956 oraz dyrektywe Rady 96/53/WE (Dz.U.L 198
z 25.7.2019, s. 202).

(******) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2018/956 z dnia 28 czerwca 2018 r. w sprawie
monitorowania i sprawozdawczo$ci w odniesieniu do emisji CO, z nowych pojazdéw cigzkich i zuzycia
paliwa przez takie pojazdy (Dz.U.L 173 z9.7.2018, s. 1).

(rrxxxy Dyrektywa Parlamentu Europejskiego iRady 2014/23/UE z dnia 26 lutego 2014 r. w sprawie udzielania
koncesji (Dz.U.L 94 z 28.3.2014, s.1).”;

3) art. 7 i7a otrzymujg brzmienie:

JArtykut 7

1. Bez uszczerbku dla art. 9 ust. la panstwa czlonkowskie moga utrzymaé lub wprowadzi¢ oplaty za przejazd
i oplaty za korzystanie z infrastruktury w transeuropejskiej sieci drogowej lub na pewnych odcinkach tej sieci oraz na
wszelkich innych dodatkowych odcinkach swoich sieci autostrad, ktére nie stanowig czeSci transeuropejskiej sieci
drogowej, na warunkach okreslonych w ust. 4-14 niniejszego artykutu oraz wart. 7a-7k.

2. Ust. 1 pozostaje bez uszczerbku dla prawa panstw czlonkowskich, zgodnie z TFUE, do stosowania oplat za
przejazd ioplat za korzystanie z infrastruktury na innych drogach, pod warunkiem ze nalozenie oplat za przejazd
ioplat za korzystanie z infrastruktury na takich innych drogach nie jest dyskryminujace wzgledem miedzynarodo-
wego ruchu drogowego i nie powoduje zaklécen konkurencji migdzy przewoznikami. Oplaty za przejazd i oplaty za
korzystanie z infrastruktury na drogach innych niz drogi nalezace do transeuropejskiej sieci drogowej oraz innych
niz autostrady musza spelnia¢ warunki okreslone w ust. 4 i 5 niniejszego artykulu oraz w art. 7a iart. 7j ust. 1, 2 i 4.

3. Bez uszczerbku dla innych przepiséw niniejszej dyrektywy niezaleznie od siebie moga by¢ wprowadzane lub
utrzymywane oplaty za przejazd i oplaty za korzystanie z infrastruktury dla réznych kategorii pojazdéw, takich jak
pojazdy cigzkie, pojazdy cigzarowe, autokary i autobusy, pojazdy lekkie, lekkie pojazdy uzytkowe, mikrobusy i samo-
chody osobowe. Jednakze w przypadku gdy panstwa cztonkowskie pobieraja oplaty za samochody osobowe, pobie-
raja one rowniez oplaty za lekkie pojazdy uzytkowe.

4,  Panstwa czlonkowskie nie moga nakladaé jednoczesnie oplat za przejazd i oplat za korzystanie z infrastruktury
na jednym odcinku drogi na jakakolwiek okreslong kategori¢ pojazdow. Panstwo cztonkowskie, ktére naklada oplate
za korzystanie z infrastruktury na swojej sieci, moze jednak nalozy¢ takze oplaty za przejazd z tytulu korzystania
z mostéw, tuneli i przejazdéw przez przelecze goérskie.

Panstwa cztonkowskie moga zadecydowad o niestosowaniu art. 7ca ust. 3, art. 7ga ust. 1 iart. 7gb ust. 2 do takich
oplat za przejazd z tytulu korzystania z mostéw, tuneli iprzejazdéw przez przelecze gorskie, w przypadku gdy
spelnione s3 jeden lub oba z ponizszych warunkéw:

a) stosowanie art. 7ca ust. 3, art. 7ga ust. 1 iart. 7gb ust. 2 nie byloby technicznie wykonalne w celu wprowadzenia
takiego zréznicowania w danym systemie oplat za przejazd;
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b) stosowanie art. 7ca ust. 3, art. 7ga ust. 1 iart. 7gb ust. 2 spowodowaloby zmiane tras ruchu pojazdéw
powodujacych najwigksze zanieczyszczenia, wywolujac negatywne skutki w zakresie bezpieczefistwa ruchu drogo-
wego izdrowia publicznego.

Panstwo czlonkowskie, ktére postanawia o niestosowaniu art. 7ca ust. 3, art. 7ga ust. 1 iart. 7gb ust. 2 zgodnie
z akapitem drugim niniejszego ustepu, powiadamia Komisje o swojej decyzji.

5. Oplaty za przejazd oraz oplaty za korzystanie z infrastruktury nie moga by¢ dyskryminujace, bezposrednio ani
posrednio, ze wzgledu na:

a) obywatelstwo uzytkownika drogi;

b) pafistwo czlonkowskie lub panstwo trzecie, w ktérym ma siedzib¢ przewoznik;
) panstwo czlonkowskie lub panstwo trzecie, w ktérym zarejestrowano pojazd; lub
d) miejsce rozpoczecia lub miejsce docelowe przewozu.

6.  Paristwa czlonkowskie mogg przewidzie¢ obnizone oplaty za przejazd lub oplaty za korzystanie z infrastruk-
tury na pewnych odcinkach drég lub catkowicie wylaczy¢ niektdre odcinki drég z optat drogowych, w szczeg6lnosci
w przypadkach, gdy natgzenie ruchu jest niskie na obszarach stabo zaludnionych.

7. W przypadku infrastruktury drogowej objetej umowa koncesyjna, gdy umowa zostala podpisana przed
dniem ... [data wejScia w Zycie niniejszej dyrektywy zmieniajgcej] lub gdy oferty lub odpowiedzi na zaproszenia do
negocjacji w procedurze negocjacyjnej zostaly w ramach procesu udzielania zamdwienia publicznego otrzymane
przed dniem ... [data wejscia w Zycie niniejszej dyrektywy zmieniajgcej], pafistwa cztonkowskie moga postanowi¢ o nie-
stosowaniu art. 7ca ust. 3, art. 7g ust. 1 i2, art. 7ga oraz art. 7gb do oplat za przejazd ioplat za korzystanie
z infrastruktury na tych infrastrukturach do czasu przedluzenia umowy koncesyjnej lub istotnej zmiany systemu
pobierania oplat za przejazd lub oplat za korzystanie z infrastruktury.

8. Ust. 7 ma zastosowanie réwniez do umoéw dlugoterminowych, zawartych miedzy podmiotem publicznym
a niepublicznym, podpisanych przed dniem ... [data wejscia w Zycie niniejszej dyrektywy zmieniajgcej], na wykonanie
rob6t budowlanych lub zarzadzanie ustugami innymi niz wykonanie rob6t budowlanych nieobejmujacych transferu
ryzyka zwigzanego z popytem.

9.  Panstwa czlonkowskie mogg przewidzie¢ obnizone oplaty za przejazd lub oplaty za korzystanie z infrastruk-
tury, lub zwolnienia z obowigzku uiszczania oplat za przejazd lub oplat za korzystanie z infrastruktury, w przy-

padku:

a) pojazdow ciezkich zwolnionych z wymogu instalowania i uzywania urzadzen rejestrujacych na mocy rozporza-
dzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 165/2014 (*);

b) pojazdéw cigzarowych o maksymalnej masie catkowitej przekraczajacej 3,5 tony i ponizej 7,5 tony, uzywanych
do przewozu materialéw, sprzetu lub maszyn do uzytku kierowcy wczasie jego pracy lub do dostarczania
towaréw, ktore sa produkowane rzemieslniczo, w przypadku gdy transport nie jest wykonywany zarobkowo;

¢) kazdego pojazdu objetego warunkami okreSlonymi wart. 6 ust. 2 lit. a) ib) lub kazdego pojazdu uzywanego
przez osoby z niepelnosprawnosciami lub do nich nalezacego; oraz

d) pojazdéw bezemisyjnych o maksymalnej masie catkowitej do 4,25 tony.

10.  Od dnia ... [8 lat po dniu wejscia w Zycie niniejszej dyrektywy zmieniajgcej] pafistwa czlonkowskie nie stosuja oplat
za korzystanie z infrastruktury w odniesieniu do pojazdéw cigzkich w bazowej transeuropejskiej sieci transportowej.

11.  Na zasadzie odstgpstwa od ust. 10 panstwa czlonkowskie mogg, ale jedynie w nalezycie uzasadnionych
przypadkach, stosowaé na odcinkach bazowej transeuropejskiej sieci transportowej oplaty za korzystanie z infras-
truktury w odniesieniu do pojazdéw ciezkich, w przypadku gdy zastosowanie oplaty za przejazd:

a) wiazaloby sie z nieproporcjonalnymi kosztami administracyjnymi, inwestycyjnymi i operacyjnymi w poréwnaniu
z przewidywanymi wplywami lub korzy$ciami, ktére taka oplata za przejazd wygenerowataby, na przyklad ze
wzgledu na ograniczona dlugos¢ danych odcinkéw drég lub stosunkowo niska gesto$¢ zaludnienia lub stosun-
kowo niski poziom ruchu drogowego; lub

b) spowodowaloby zmiang tras ruchu drogowego, wywolujac negatywne skutki w zakresie bezpieczenstwa ruchu
drogowego lub zdrowia publicznego.
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Przed zastosowaniem tych oplat za korzystanie z infrastruktury panstwa czlonkowskie powiadamiaja Komisje
o swoim zamiarze. Powiadomienie to zawiera powody uzasadniajace, w $wietle akapitu pierwszego, zastosowanie
oplaty za korzystanie z infrastruktury w oparciu o obiektywne kryteria oraz jasne informacje na temat pojazdéw
i odcinkéw drég, na ktérych pobierana jest oplata za korzystanie z infrastruktury.

Pafistwa czlonkowskie mogg przedlozy¢ jedno powiadomienie dotyczace wigkszej liczby odcinkéw drdég objetych
zwolnieniami, pod warunkiem Ze uzasadnienie przedstawione jest dla kazdego odcinka.

12. W przypadku gdy pafistwa czlonkowskie stosuja wspdlny system oplat za korzystanie z infrastruktury
zgodnie z art. 8, te panstwa czlonkowskie dostosowujg ten wspdlny system lub zaprzestajg jego stosowania do
dnia ... [10 lat po dniu wejscia w Zycie niniejszego dyrektywy zmieniajgcej].

13. W odniesieniu do pojazdéw ciezarowych, do dnia ... [5 lat po dniu wejscia w Zycie niniejszej dyrektywy zmienia-
jacej] panstwo czlonkowskie moze postanowi¢ o stosowaniu oplat za przejazd lub oplat za korzystanie z infras-
truktury jedynie w odniesieniu do pojazdéw cigzarowych o maksymalnej masie catkowitej nie mniejszej niz 12 ton,
w przypadku gdy uzna ono, ze nakladanie oplat za przejazd lub oplat za korzystanie z infrastruktury na pojazdy
ciezarowe ponizej 12 ton:

a) spowodowaloby, z uwagi na zmiane tras ruchu drogowego, znaczgce niekorzystne skutki dla ptynnego ruchu
pojazdéw, Srodowiska, pozioméw halasu, zatoréw komunikacyjnych, zdrowia lub bezpieczenstwa ruchu drogo-
wego;

b) pociagnetoby za soba koszty administracyjne w wysokosci powyzej 15% dodatkowych wplywéw wynikajacych
z tego rozszerzenia; lub

c) dotyczyloby kategorii pojazdéw, ktéra nie odpowiada za wiecej niz 10 % kosztéw infrastruktury, ktére mozna
uja¢ w oplatach.

Pafistwa czlonkowskie, ktére postanawiaja stosowal oplaty za przejazd lub oplaty za korzystanie z infrastruktury
jedynie w odniesieniu do pojazdéw cigzarowych o maksymalnej masie catkowitej nie mniejszej niz 12 ton, informuja
Komisj¢ o swojej decyzji wraz z podaniem powodéw, na ktérych jest oparta.

14. W przypadku gdy oplaty za przejazd majg zastosowanie do wszystkich pojazdéw cigzkich, panstwa czlon-
kowskie moga postanowi¢ o odzyskaniu innego odsetka kosztéw od autokaréw iautobuséw oraz samochoddéw
kempingowych, z jednej strony, oraz od pojazdéw cigzarowych, z drugiej strony.

15. Do dnia ... [5 lat po dniu wejscia w Zycie niniejszej dyrektywy zmieniajgcej] Komisja oceni wykonanie i skutecznosé
niniejszej dyrektywy w odniesieniu do pobierania oplat za pojazdy lekkie.

W ocenie tej uwzglednia si¢ zmiany systeméw oplat stosowanych do pojazdéw lekkich pod wzgledem rodzaju oplat
stosowanych do réznych kategorii pojazdow, zasiegu sieci, ktorej to dotyczy, proporcjonalnosci cen oraz innych
istotnych elementéw.

Na podstawie tej oceny Komisja przedklada w stosownych przypadkach wniosek ustawodawczy wcelu zmiany
odpowiednich przepiséw niniejszej dyrektywy.

(*) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 165/2014 z dnia 4 lutego 2014 r. w sprawie tacho-
graféw stosowanych w transporcie drogowym i uchylajace rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3821/85 w sprawie
urzadzen rejestrujacych stosowanych wtransporcie drogowym oraz zmieniajace rozporzadzenie (WE)
nr 561/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie harmonizacji niektérych przepiséw socjalnych odno-
szacych si¢ do transportu drogowego (Dz.U.L 60 z 28.2.2014, s. 1).

Artykut 7a

1. Oplaty za korzystanie z infrastruktury muszg by¢ proporcjonalne do czasu trwania korzystania z infrastruktury.

2. Jezeli oplaty za korzystanie z infrastruktury stosowane sa w odniesieniu do pojazdéw cigzkich, korzystanie
z infrastruktury musi by¢ mozliwe przez co najmniej nastgpujace okresy: dziefi, tydzief, miesigc irok. Stawka
miesieczna nie moze przekraczaé 10 % stawki rocznej, stawka tygodniowa nie moze przekraczaé 5 % stawki roczne;j,
a stawka dzienna nie moze przekraczaé 2 % stawki rocznej.

Pafistwo cztonkowskie moze zadecydowaé, ze w odniesieniu do pojazdéw zarejestrowanych w tym panstwie czton-
kowskim stosuje si¢ jedynie stawki roczne.

Pafistwa czlonkowskie ustalajg wysoko$¢ oplat za korzystanie z infrastruktury, wraz z kosztami administracyjnymi,
dla wszystkich pojazdow cigzkich, na poziomie nieprzekraczajgcym maksymalnych stawek okreslonych w
zalgczniku 11
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3. Jezeli oplaty za korzystanie z infrastruktury stosowane sa w odniesieniu do samochodéw osobowych, korzys-
tanie z infrastruktury musi by¢ mozliwe przez co najmniej nastgpujace okresy: dzien, tydzien lub 10 dni, lub oba te
okresy, miesigc lub dwa miesigce, lub oba te okresy, oraz rok. Stawka dwumiesigczna nie moze przekraczaé 30 %
stawki rocznej, stawka miesieczna nie moze przekracza¢ 19 % stawki rocznej, stawka 10-dniowa nie moze przekra-
czaC 12 % stawki rocznej, stawka tygodniowa nie moze przekracza¢ 11 % stawki rocznej, a stawka dzienna nie moze
przekraczaé 9 % stawki rocznej.

Pafistwa cztonkowskie mogg ograniczy¢ dzienng oplate za korzystanie z infrastruktury wylacznie do celéw tranzytu.

Pafistwa czlonkowskie mogg réwniez umozliwi¢ korzystanie z infrastruktury przez inne okresy. W takich przypad-
kach panstwa czlonkowskie stosuja stawki zgodnie z zasada réwnego traktowania uzytkownikéw, biorac pod uwage
wszystkie odpowiednie czynniki, w szczeg6lnosci stawke roczng i stawki stosowane za inne okresy, o ktorych mowa
w akapicie pierwszym, istniejace sposoby uzytkowania oraz koszty administracyjne.

W odniesieniu do systeméw oplat za korzystanie z infrastruktury przyjetych przed dniem ... [data wejscia w Zycie
niniejszej dyrektywy zmieniajgcej] panstwa czlonkowskie moga utrzymaé stawki wyzsze niz limity okreslone w akapicie
pierwszym, pod warunkiem ze obowigzywaly one przed tym dniem, oraz mogg utrzyma¢ odpowiadajgce im wyzsze
stawki w odniesieniu do innych okreséw uzytkowania, zgodnie z zasada réwnego traktowania. Z chwila wejscia
w zycie istotnie zmienionego systemu oplat za korzystanie z infrastruktury, a najpdzniej do dnia ... [8 lat po dniu
wejScia w Zycie niniejszej dyrektywy zmieniajgcej], musza one jednak przestrzega¢ limitéw okreslonych w akapicie pierw-
szym, a takze przestrzegaé akapitu drugiego.

4. W przypadku mikrobuséw i lekkich pojazdéw uzytkowych, panstwa czlonkowskie musza przestrzegaé ust. 2
albo ust. 3. W przypadku gdy pafistwa czlonkowskie ustalajg oplaty za korzystanie z infrastruktury dla lekkich
pojazdéw uzytkowych inne niz dla samochodéw osobowych, musza one ustali¢ stawki oplat za korzystanie z infras-
truktury dla lekkich pojazdéw uzytkowych wyzsze niz dla samochodéw osobowych.

5. Do dnia ... [5 lat po dniu wejscia w Zycie niniejszej dyrektywy zmieniajgcej] Komisja oceni techniczng i prawna
wykonalno§¢ rozréznienia traktowania réznych lekkich samochodéw uzytkowych w zaleznosci od tego, czy dany
lekki samochdd uzytkowy jest wyposazony w tachograf. Na podstawie tej oceny Komisja przedlozy w stosownych
przypadkach wniosek w celu odpowiedniej zmiany niniejszej dyrektywy.”;

4) dodaje si¢ artykul w brzmieniu:

JArtykut 7aa

1. Panstwa czlonkowskie, ktére stosowaly oplaty za przejazd w swojej bazowej transeuropejskiej sieci transpor-
towej lub wjej czeSci przed dniem ... [data wejscia w zycie dyrektywy zmieniajgcej], moga ustanowi¢ laczony system
oplat dla wszystkich pojazdéw cigzkich lub niektérych rodzajéw pojazdéw ciezkich.

2. W ramach tego laczonego systemu oplat pafistwa czlonkowskie moga, niezaleznie od art. 7 ust. 10, stosowac
oplaty za korzystanie z infrastruktury w odniesieniu do wszystkich pojazdéw cigzkich lub niektérych rodzajow
pojazdéw cigzkich, w tym niektorych kategorii wagowych pojazdéw cigzkich, w bazowej transeuropejskiej sieci
transportowej lub w jej czeSciach, zgodnie z art. 7 ust. 4.

3. Oplaty za korzystanie z infrastruktury, o ktérych mowa w ust. 2 niniejszego artykulu, musza by¢ zréznicowane
zgodnie z art. 7ga oraz zgodnie z klasa emisji Euro. Ponadto panstwa czlonkowskie ustalaja wysoko§¢ oplat za
korzystanie z infrastruktury, wraz z kosztami administracyjnymi, dla danych pojazdéw cigzkich, na poziomie
nieprzekraczajgcym maksymalnych stawek okreslonych w zalaczniku II.

4. Panstwa czlonkowskie ustanawiajace faczony system oplat przeprowadzajg oceng skutkéw lub analize wyjas-
niajaca i uzasadniajacg jego wprowadzenie, o czym powiadamia si¢ Komisje co najmniej sze$¢ miesigcy przed jego
wprowadzeniem.”;

5) art. 7b i 7 c otrzymuja brzmienie:

JArtykut 7b

1. Oplata infrastrukturalna dla pojazdéw cigzkich opiera si¢ na zasadzie odzyskiwania kosztéw infrastruktury.
Opfata infrastrukturalna wyliczana na podstawie $redniej wazonej dla pojazdéw cigzkich powigzana jest z kosztami
budowy, eksploatacji, utrzymania irozwoju danej sieci infrastruktury. Oplata infrastrukturalna wyliczana na
podstawie Sredniej wazonej moze takze uwzglednia¢ zwrot z kapitalu lub marze¢ zysku oparta na warunkach

rynkowych.

2. Uwzglednione koszty odnosza si¢ do sieci lub tej jej czesci, na ktdrej pobierane sg oplaty infrastrukturalne dla
pojazdéw ciezkich, oraz do objetych tymi oplatami pojazdéw. Panstwa czlonkowskie moga postanowi¢ o odzy-
skiwaniu tylko okreslonego odsetka tych kosztéw.
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Artykut 7¢

1. Panstwa czlonkowskie moga utrzymaé lub wprowadzi¢ oplate z tytulu kosztéw zewnetrznych, powigzang
z kosztem zwigzanym z zanieczyszczeniem powietrza spowodowanym ruchem drogowym, zanieczyszczeniem hata-
sem, emisjami CO, lub dowolna ich kombinacja.

W przypadku stosowania oplaty z tytulu kosztow zewngtrznych dla pojazdéw cigzkich panstwa czlonkowskie
réznicuja t¢ oplate iustalaja j3 zgodnie z minimalnymi wymogami i metodami, o ktérych mowa w zalaczniku Illa,
oraz przestrzegaja wartoSci odniesienia okre$lonych w zalacznikach IIIb illlc. Pafistwa czlonkowskie moga posta-
nowi¢ o odzyskiwaniu tylko okreslonego odsetka tych kosztow.

2. Wysokos¢ oplaty z tytutu kosztéw zewnetrznych ustala dane panstwo cztonkowskie. Jezeli pafstwo czlonkow-
skie wyznacza do tego celu organ, organ ten musi by¢ prawnie ifinansowo niezalezny od organizacji odpowie-
dzialnej za zarzadzanie czeScig lub caloscig oplat lub za pobér czesci lub catoéci opfat.

3. Panstwa czlonkowskie mogg stosowaé zwolnienia umozliwiajace réznicowanie stawki oplaty z tytutu kosztow
zewnetrznych w odniesieniu do pojazdéw majacych warto$¢ historyczna.”;

6) dodaje si¢ artykuly w brzmieniu:

JArtykut 7ca

1. Pobierajac oplate z tytutu kosztéw zewnetrznych w odniesieniu do zanieczyszczenia powietrza lub zanieczysz-
czenia halasem, panstwa czlonkowskie uwzgledniaja koszty odnoszace si¢ do sieci lub tej jej czgsci, na ktorej
pobierana jest ta oplata, oraz do pojazddw, ktdre bedg objete ta oplata.

2. Opfaty z tytutu kosztéw zewnetrznych zwigzanych z zanieczyszczeniem powietrza spowodowanym ruchem
drogowym nie maja zastosowania do pojazdéw ciezkich, ktére spelniaja najsurowsze normy emisji Euro.

Stosowanie akapitu pierwszego ustaje cztery lata po dniu rozpoczecia stosowania przepisow wprowadzajacych te
normy.

3. Od dnia ... [4 lata po dniu wejScia w zycie niniejszej dyrektywy zmieniajgcej] panstwa czlonkowskie stosuja do
pojazdéw cigzkich oplate z tytutu kosztéw zewnetrznych w odniesieniu do zanieczyszczenia powicetrza spowodo-
wanego ruchem drogowym na sieci drég platnych, o ktérej mowa wart. 7 ust. 1.

Na zasadzie odstepstwa od akapitu pierwszego pafistwa czlonkowskie mogg zadecydowaé o niestosowaniu oplaty
z tytutu kosztow zewnetrznych na tych odcinkach drég, w przypadku gdy prowadzitoby to do zmiany tras ruchu
pojazdoéw powodujacych najwigksze zanieczyszczenia, wywolujac negatywne skutki w zakresie bezpieczefistwa ruchu
drogowego i zdrowia publicznego.

4. Pafstwa czlonkowskie mogg oceni¢ mozliwos¢ stosowania oplaty z tytutu kosztéw zewnetrznych w odnie-
sieniu do emisji CO, ; zanieczyszczenia powietrza lub znizek, zwigzanych z tymi emisjami, w przypadku gdy oplaty
za przejazd pobierane w ramach koncesji nie sg zréznicowane zgodnie z art. 7g i. 7ga dla pojazdéw ciezkich oraz
zgodnie z art. 7gb dla pojazdow lekkich.

O wyniku tej fakultatywnej oceny, w tym uzasadnieniu przyczyn niestosowania oplaty z tytulu kosztéw zewnetrz-
nych lub znizki, powiadamia si¢ Komisje.

Artyku} 7cb

1. W odniesieniu do emisji CO, pafstwa czlonkowskie moga stosowal oplaty z tytulu kosztéw zewnetrznych
wyzsze niz wartoci odniesienia okre§lone w zalgczniku Illc, pod warunkiem ze dokonuje si¢ tego w sposéb niedys-
kryminacyjny, a oplaty te s3 ograniczone do nie wigcej niz dwukrotnodci wartosci okreslonych w zalaczniku Illc.
W przypadku gdy pafistwa czlonkowskie stosuja niniejszy ustep, uzasadniaja swoja decyzje i powiadamiaja o niej
Komisje, zgodnie z zalgcznikiem Illa.

2. W odniesieniu do autobuséw iautokaréw panstwa czlonkowskie moga postanowi¢ o stosowaniu takich
samych wartosci lub wartosci nizszych niz te stosowane do pojazdéw cigzarowych.

3. Oplata z tytulu kosztéw zewnetrznych w odniesieniu do emisji CO, moze by¢ polaczona z oplata infrastruk-
turalng, ktéra zostala zréznicowana zgodnie z art. 7ga.
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4. Do dnia .... [5 lat po wejsciu w Zycie niniejszej dyrektywy zmieniajgcej] Komisja oceni wdrozenie i skuteczno$¢ oplat
z tytutu kosztéw zewnetrznych w odniesieniu do emisji CO,, atakze ich spdjno$¢ z dyrektywa Parlamentu
Europejskiego i Rady 2003/87/WE (*) i dyrektywa Rady 2003/96/WE (**). Na podstawie tej oceny Komisja przedtozy
w stosownych przypadkach wniosek ustawodawczy wcelu zmiany niniejszego artykutu. W przypadku gdyby
niniejszy artykul nie zostal odpowiednio zmieniony do dnia 1 stycznia 2027 r., ale dyrektywa 2003/87/WE lub
dyrektywa 2003/96/WE zostalyby zmienione w sposdb prowadzacy do skutecznej internalizacji przynajmniej czesci
kosztéw zewnetrznych emisji CO, pochodzacych z transportu drogowego, Komisja przyjmuje akty delegowane
zgodnie z art. 9d niniejszej dyrektywy, zmieniajace zalacznik Illc do niniejszej dyrektywy wcelu dostosowania
warto$ci odniesienia oplaty z tytulu kosztéw zewngetrznych w odniesieniu do emisji CO, , biorac pod uwage efek-
tywng cen¢ emisji dwutlenku wegla stosowang do paliw uzywanych w transporcie drogowym w Unii.

(*) Dyrektywa 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 13 paZzdziernika 2003 r. ustanawiajaca system
handlu przydziatami emisji gazéw cieplarnianych we Wspdlnocie oraz zmieniajaca dyrektywe Rady 96/61/WE
(Dz.U.L 275 z 25.10.2003, s. 32).

**) Dyrektywa Rady 2003/96/WE z dnia 27 pazdziernika 2003 r. w sprawie restrukturyzacji wspolnotowych prze-

(**) Dyrektywa Rady 2003/96/ d pazdziernika 200 p kturyzacji wspélnotowych p
piséw ramowych dotyczacych opodatkowania produktéw energetycznych ienergii elektrycznej (Dz.U.L 283
z 31.10.2003, s. 51).%;

7) art. 7d otrzymuje brzmienie:

JArtykut 7d

Nie pdZniej niz sze$¢ miesigcy po przyjeciu nowych i surowszych norm emisji Euro Komisja przedlozy w stosow-
nych przypadkach wniosek ustawodawczy w celu okreslenia odpowiednich wartosci odniesienia w zalgczniku IIIb
oraz w celu dostosowania maksymalnych stawek oplat za korzystanie z infrastruktury okreslonych w zatgczniku IL.7;

8) dodaje si¢ artykul w brzmieniu:

JArtykut 7da

1. Panstwa czlonkowskie mogg, zgodnie z wymogami okreSlonymi w zalgczniku V, wprowadzi¢ oplate z tytutu
zatoréw komunikacyjnych na dowolnym odcinku swojej sieci drogowej, na ktdrej wystepuja zatory komunikacyjne.
Oplata z tytutu zatoréw komunikacyjnych moze by¢ stosowana wylacznie na tych odcinkach drég, ktére sa regu-
larnie zatloczone, oraz wylacznie w okresach, gdy na ogét sa one zatloczone.

2. Panstwa czlonkowskie okreslaja odcinki drég iokresy, o ktérych mowa wust. 1, w oparciu o obiektywne
kryteria zwigzane z poziomem wystgpowania zatoréw komunikacyjnych na drogach iich otoczeniu, mierzone
miedzy innymi przecietnymi opdznieniami lub $rednig dlugoscia kolejek.

3. Oplate z tytulu zatoréw komunikacyjnych nalozong na dowolnym odcinku sieci drogowej stosuje si¢ w sposob
niedyskryminacyjny do wszystkich kategorii pojazdéw, zgodnie ze znormalizowanymi wspétczynnikami réwnowaz-
nosci okreslonymi w zalaczniku V. Pafistwa czlonkowskie moga jednak zwolni¢, cz¢sciowo lub w pelni, mikrobusy,
autobusy iautokary z oplaty z tytulu zatoréw komunikacyjnych w celu wspierania transportu zbiorowego oraz
rozwoju spoleczno-gospodarczego ispdjnosci terytorialnej. Samochody kempingowe, niezaleznie od ich maksy-
malnej masy catkowitej, nie sa traktowane jako autokary iautobusy do celéw niniejszego ustepu.

4. Oplata z tytulu zatoréw komunikacyjnych musi by¢ ustalona zgodnie z minimalnymi wymogami, o kt6rych
mowa w zalgczniku V. Musi ona odzwierciedla¢ koszty spowodowane przez pojazd wobec innych uzytkownikow
drég iposrednio wobec spoleczefistwa, a takze przestrzegaé wartosci odniesienia okre$lonych w zalaczniku VI dla
kazdego okreslonego typu drogi. W przypadku gdy panstwo czlonkowskie zamierza zastosowal oplaty z tytutu
zatoréw komunikacyjnych wyzsze od wartosci odniesienia okreslonych w zalaczniku VI, powiadamia o tym Komisje
zgodnie z wymogami, o ktérych mowa w zalaczniku V.

Wplywy z oplat z tytulu zatoréw komunikacyjnych lub réwnowaznik finansowej wartosci tych wplywéw wyko-
rzystuje si¢ na rozwigzanie problemu zatoréw komunikacyjnych lub na ogélny rozwdj zréwnowazonego transportu
i zréwnowazonej mobilnosci.

W przypadku gdy takie wplywy sa przydzielane do budzetu ogdlnego, uznaje si¢, ze przez panstwo czlonkowskie
zastosowalo akapit drugi, jezeli realizuje ono polityke wsparcia finansowego w celu rozwigzania problemu zatoréw
komunikacyjnych lub w celu rozwoju zréwnowazonego transportu i zréwnowazonej mobilnosci, ktérych wartosé
jest réwnowazna wplywom uzyskanym z oplat z tytulu zatoréw komunikacyjnych.

5. Panstwa czlonkowskie wprowadzaja odpowiednie mechanizmy monitorowania skutkéw oplat z tytulu zatoréw
komunikacyjnych oraz przegladu ich poziomu. Kazde panistwo czlonkowskie dokonuje przegladu poziomu oplat
regularnie, co najmniej co trzy lata, w celu zapewnienia, aby oplaty te nie przekraczaly kosztéw zatoréw komuni-
kacyjnych wystepujacych w tym panstwie cztonkowskim na odcinkach drég, na ktérych podbiera si¢ oplate z tytutu
zatoréw komunikacyjnych.”;
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9) art. 7e ust. 1 i2 otrzymujg brzmienie:

,1.  Panstwa czlonkowskie obliczaja maksymalny poziom oplaty infrastrukturalnej dla pojazdéw cigzkich,
uzywajac metody opartej na podstawowych zasadach obliczeniowych okreslonych w art. 7b i zalaczniku IIL

2. W przypadku oplat za przejazd pobieranych w ramach koncesji maksymalny poziom oplaty infrastrukturalnej
dla pojazdéw cigzkich musi by¢ rownowazny poziomowi, ktéry wynikatby z uzycia metody opartej na podstawo-
wych zasadach obliczeniowych okreslonych w art. 7b i zalgczniku III, lub nizszy niz ten poziom. Oceny tej réwno-
wazno$ci dokonuje si¢ na podstawie okresu odniesienia o racjonalnej dlugosci odpowiedniej do charakteru danej
umowy koncesyjnej.”;

10) art. 7f i 7 g otrzymuja brzmienie:

JArtykut 7f

1.  Po poinformowaniu Komisji pafstwo czlonkowskie moze zastosowaé doplate do oplaty infrastrukturalnej
pobierang na okre$lonych odcinkach drég, ktére sg regularnie zatloczone lub ktérych uzytkowanie przez pojazdy
powoduje znaczace szkody w Srodowisku, w przypadku gdy spelnione sa nastgpujace warunki:

a) wplywy uzyskane z doplat sg inwestowane w finansowanie rozwoju ustug transportowych, lub w budowe lub
utrzymanie infrastruktury transportowej wramach bazowej transeuropejskiej sieci transportowej, ktore
bezposrednio przyczyniaja si¢ do zmniejszenia zatoréw komunikacyjnych lub szkéd w srodowisku i ktére
mieszczg si¢ w ramach tego samego korytarza co odcinek drogi, na ktérym stosowana jest doplata;

b) doplata nie przekracza 15 % oplaty infrastrukturalnej wyliczanej na podstawie $redniej wazonej, obliczonej
zgodnie z art. 7b ust. 1 iart. 7e niniejszej dyrektywy, z wyjatkiem sytuacji, gdy uzyskane wplywy inwestowane
sa w transgraniczne odcinki korytarzy sieci bazowej okreslone zgodnie z rozdzialem IV rozporzadzenia (UE)
nr 1315/2013, wktdrych to przypadkach doplata nie moze przekraczaé¢ 25 % tej oplaty infrastrukturalnej
wyliczanej na podstawie $redniej wazonej, lub w przypadku gdy dwa pafstwa czlonkowskie lub wigksza ich
liczba stosuja doplate w tym samym korytarzu, w ktoérym to przypadku, za zgoda wszystkich pafistw czlonkow-
skich, przez ktére przechodzi ten korytarz, isasiadujacych z panstwami czlonkowskimi, na ktérych terytorium
znajduje si¢ odcinek korytarza, na ktérym ma by¢ stosowana doplata, doplata ta moze przekraczaé 25 %, ale nie
moze przekraczal 50 % tej oplaty infrastrukturalnej wyliczanej na podstawie $redniej wazonej;

¢) zastosowanie doplaty nie powoduje niesprawiedliwego traktowania przewoznikéw komercyjnych w poréwnaniu
z pozostalymi uzytkownikami drog;

d) opis dokladnej lokalizacji doplaty oraz dowdd decyzji o finansowaniu infrastruktury transportowej lub ustug
transportowych, o ktérych mowa w lit. a), przedkladane s3 Komisji przed wprowadzeniem doplaty;

e) okres, w ktorym doplata ma by¢ stosowana, jest z gory okreslony i ograniczony oraz jest zgodny, pod wzgledem
oczekiwanych wplywéw, z planami finansowymi oraz z analiza kosztéw ikorzyici w odniesieniu do projektéw

wspolfinansowanych z wplywéw pochodzacych z doplaty.

2. W przypadku nowych projektéw transgranicznych doptate mozna zastosowaé jedynie za zgoda wszystkich
panstw czlonkowskich zaangazowanych w dany projekt.

3. Doplate mozna stosowa¢ w odniesieniu do oplaty infrastrukturalnej zréznicowanej zgodnie z art. 7g, 7ga lub
7gb.

4. Po otrzymaniu wymaganych informacji od panstwa czlonkowskiego, ktére zamierza zastosowaé dopflate,
Komisja udostepnia je czlonkom komitetu, o ktérym mowa w art. 9c. W przypadku gdy Komisja uzna, Ze plano-
wana doplata nie spelnia warunkéw okreslonych wust. 1 niniejszego artykulu, lub w przypadku gdy uzna, ze
planowana doplata bedzie miala znaczace niekorzystne skutki dla rozwoju gospodarczego regiondéw peryferyjnych,
moze przyjaé akty wykonawcze w celu odrzucenia planéw dotyczacych oplat przedtozonych przez zainteresowane
panstwo czlonkowskie lub zazadania ich zmiany. Te akty wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z procedura spraw-
dzajaca, o ktérej mowa wart. 9c ust. 3.

5. Doplaty nie mozna stosowa¢ na odcinkach drég, na ktérych pobiera si¢ oplate ztytulu zatoréw
komunikacyjnych.
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Artykut 7g

1. Oplata infrastrukturalna moze by¢ réznicowana, aby zmniejszy¢ zatory komunikacyjne, zminimalizowa¢
szkody w infrastrukturze oraz zoptymalizowaé wykorzystanie danej infrastruktury lub promowaé bezpieczefistwo
ruchu drogowego, w przypadku gdy spelnione s3 nastepujace warunki:

a) zréznicowanie jest przejrzyste, podane do publicznej wiadomosci i dostgpne dla wszystkich uzytkownikéw na
réwnych warunkach;

b) zréznicowanie jest stosowane zaleznie od pory dnia, kategorii dnia lub pory roku;

) zadna oplata infrastrukturalna nie jest wyzsza o wigcej niz 175 % maksymalnego poziomu oplaty infrastruktu-
ralnej wyliczanej na podstawie Sredniej wazonej, o ktérej mowa w art. 7b;

d) okresy duzego natgzenia ruchu, wktérych pobiera si¢ wyzsze oplaty infrastrukturalne wcelu zmniejszenia
zatoréw komunikacyjnych, nie przekraczaja szeciu godzin w ciggu doby;

e) zréznicowanie jest opracowane istosowane wsposéb przejrzysty ineutralny pod wzgledem wplywéw, na
odcinku drogi, na ktérym wystepuja zatory komunikacyjne, w formie wprowadzenia na tym samym odcinku
drogi obnizonych stawek oplat za przejazd dla uzytkownikéw drég przejezdzajacych poza godzinami duzego
natezenia ruchu i podwyzszonych stawek oplat za przejazd dla uzytkownikéw drdg przejezdzajacych w godzi-
nach duzego natezenia ruchu;

f) na danym odcinku drogi nie pobiera si¢ oplaty z tytutu zatoréw komunikacyjnych.

Pafistwo czlonkowskie, ktére chce wprowadzi¢ takie zrdznicowanie lub zmieni¢ istniejace zrdéznicowanie, informuje
o tym Komisje oraz przekazuje jej informacje niezbedne do oceny, czy warunki zostaly spelnione.

2. Do momentu zastosowania w odniesieniu do pojazdéw cigzkich zrdznicowania oplat infrastrukturalnych
ioplat za korzystanie z infrastruktury, o ktérych mowa w art. 7ga, panstwa czlonkowskie réznicujg oplate infras-
trukturalng w zaleznosci od klasy emisji Euro pojazdu w taki sposéb, aby nie byla ona w zadnym przypadku wyzsza
o wiecej niz 100 % od tej samej oplaty nakladanej na réwnowazne pojazdy spelniajace najsurowsze normy emisji
Euro. W momencie gdy oplaty infrastrukturalne i oplaty za korzystanie z infrastruktury zostana zréznicowane na
podstawie art. 7ga, panstwa czlonkowskie moga zaprzesta¢ réznicowania w zaleznosci od klasy emisji Euro.

Na zasadzie odstepstwa od akapitu pierwszego pafstwo czlonkowskie moze zadecydowaé o niestosowaniu odstep-
stwa od wymogu réznicowania oplaty infrastrukturalnej w przypadku wystapienia ktérejkolwiek z nastepujacych
okolicznosci:

a) wymog ten powaznie zagrazalby spéjnosci systeméw oplat za przejazd na jego terytorium;
b) wprowadzenie takiego zréznicowania nie byloby technicznie wykonalne w danym systemie oplat za przejazd;

¢) wymoég ten spowodowalby zmiane tras ruchu pojazdéw powodujacych najwigksze zanieczyszczenia, wywolujac
negatywne skutki w zakresie bezpieczefistwa ruchu drogowego i zdrowia publicznego;

d) oplata za przejazd zawiera oplate z tytutu kosztéw zewnetrznych w odniesieniu do zanieczyszczenia powietrza.
O kazdym takim odstepstwie lub zwolnieniu powiadamia si¢ Komisje.

3. Zréznicowania, o ktérych mowa w niniejszym artykule, nie moga mie¢ na celu uzyskania dodatkowych wply-
wow.”;

11) dodaje si¢ artykuly w brzmieniu:

JArtykut 7ga

1. Panstwa czlonkowskie roznicuja oplaty infrastrukturalne i oplaty za korzystanie z infrastruktury dla pojazdéw
ciezkich zgodnie z niniejszym artykulem.

Pafistwa czlonkowskie stosujg to zrdznicowanie do podgrup pojazdéw cigzkich objetych art. 2 ust. 1 lit. a)-d)
rozporzadzenia (UE) 2019/1242 najpdzniej dwa lata po opublikowaniu emisji odniesienia CO, dla tych podgrup
pojazdéw w aktach wykonawczych przyjetych zgodnie z art. 11 ust. 1 tego rozporzadzenia.
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Dla klas 1., 4. i 5. emisji CO,, o ktérych mowa w ust. 2 niniejszego artykutu, zréznicowanie to ma zastosowanie do
grup pojazdéw ciezkich nieobjetych art. 2 ust. 1 lit. a)-d) rozporzadzenia (UE) 2019/1242 najp6zniej dwa lata po
opublikowaniu emisji odniesienia CO, , aktach wykonawczych przyjetych na podstawie ust. 7 niniejszego artykutu
w odniesieniu do danej grupy. W przypadku zmiany pkt 5.1 zalacznika I do rozporzadzenia (UE) 2019/1242 aktem
ustawodawczym Unii w taki sposob, aby zostaly objete emisje odniesienia CO, majgce znaczenie dla danej grupy
pojazdow ciezkich, takie emisje odniesienia CO, nie moga by¢ wigcej okreslane na podstawie ust. 7 niniejszego
artykulu, lecz zgodnie z pkt 5.1 zalgcznika I do tego rozporzadzenia.

W przypadku gdy Sciezki redukcji emisji dla grup pojazdéw cigzkich nieobjetych art. 2 ust. 1 lit. a)-d) rozporza-
dzenia (UE) 2019/1242 s3 okreSlone aktem ustawodawczym Unii zmieniajagcym pkt 5.1 zalacznika Ido tego
rozporzadzenia, zréznicowanie dla klas 2. i 3. emisji CO,, okreSlonych w ust. 2 niniejszego artykulu, ma zastoso-
wanie od dnia wejScia w zycie nowych Sciezek redukgji emisji.

Bez uszczerbku dla ulg w stawkach przewidzianych w ust. 3 panfistwa cztonkowskie moga od dnia ... [data wejscia
w Zycie niniejszej dyrektywy zmieniajgcej] do dnia 31 grudnia 2025 r. przewidzie¢ obnizone stawki oplat infrastruktu-
ralnych lub oplat za korzystanie z infrastruktury, lub zwolnienia z uiszczania oplat infrastrukturalnych lub oplat za
korzystanie z infrastruktury dla pojazdéw bezemisyjnych nalezacych do dowolnej grupy pojazdéw. Od dnia
1 stycznia 2026 r. takie ulgi muszg by¢ ograniczone do 75 % w poréwnaniu z oplata majaca zastosowanie do
1. klasy emisji CO, okreslonej w ust. 2.

2. Bez uszczerbku dla ust. 1 pafistwa czlonkowskie ustanawiajg dla kazdego rodzaju pojazdu cigzkiego nastepu-
jace klasy emisji CO,:

a) 1. klasa emisji CO, — pojazdy, ktére nie naleza do zadnej z klas emisji CO,, o ktérych mowa w lit. b)—e);

b) 2. klasa emisji CO, — pojazdy z podgrupy pojazdéw sg zarejestrowane po raz pierwszy w okresie sprawozdaw-
czym roku Y o emisjach CO, , wigcej niz 5 % ponizej $ciezki redukeji emisji w okresie sprawozdawczym roku Y
idla podgrupy pojazdéw sg, ale nienalezgce do zadnej z klas emisji CO,, o ktérych mowa w lit. ¢), d) ie);

¢) 3. klasa emisji CO, — pojazdy z podgrupy pojazdéw sg zarejestrowane po raz pierwszy w okresie sprawozdaw-
czym roku Y o emisjach CO, , wiecej niz 8 % ponizej $ciezki redukeji emisji w okresie sprawozdawczym roku Y
idla podgrupy pojazdéw sg, nienalezace do zadnej z klas emisji CO,, o ktérych mowa w lit. d)—e);

d) 4. klasa emisji CO, — niskoemisyjne pojazdy cigzkie;
e) 5. klasa emisji CO, — pojazdy bezemisyjne.

Panistwa czlonkowskie zapewniaja, aby klasyfikacja pojazdu nalezacego do 2. lub 3. klasy emisji CO, byla ponownie
oceniana co sze$¢ lat po dniu jego pierwszej rejestracji oraz aby w stosownych przypadkach pojazd zostal przekla-
syfikowany do odpowiedniej klasy emisji na podstawie progéw majacych wowczas zastosowanie. Przeklasyfikowanie,
w odniesieniu do oplaty za korzystanie z infrastruktury, staje si¢ skuteczne najpézniej pierwszego dnia jego waznosci
w dniu tego przeklasyfikowania lub po dniu tego przeklasyfikowania.

3. Bez uszczerbku dla ust. 1 obnizone oplaty maja zastosowanie do pojazdéw w 2., 3., 4. i 5. klasie emisji CO, ,
nastepujacy sposob:

a) 2. emisja klasy CO, — ulga o 5-15 % w porédwnaniu z oplata majaca zastosowanie do 1. klasy emisji CO,;

b) 3. emisja klasy CO, — ulga 0 15-30 % w poréwnaniu z oplaty majaca zastosowanie do 1. klasy emisji CO,;
¢) 4. emisja klasy CO, — ulga 0 30-50 % w poréwnaniu z oplata majacg zastosowanie do 1. klasy emisji CO;
d) 5. emisja klasy CO, — ulga 0 50-75 % w poréwnaniu z oplatg majacg zastosowanie do 1. klasy emisji CO,.

W przypadku gdy oplata infrastrukturalna lub oplata za korzystanie z infrastruktury jest takze zréznicowana zgodnie
zklasg emisji Euro, ulgi, oktérych mowa w akapicie pierwszym, maja zastosowanie w odniesieniu do oplaty
stosowanej do najsurowszej normy emisji Euro.
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4. Zrbznicowania, o ktorych mowa w niniejszym artykule, nie moga mie¢ na celu uzyskania dodatkowych wply-
wow.

5. Na zasadzie odstgpstwa od ust. 1 panstwo czlonkowskie moze zadecydowal o niestosowaniu wymogu
réznicowania oplaty infrastrukturalnej zgodnie z ust. 2, w przypadku gdy oplata z tytulu kosztéw zewnetrznych
w odniesieniu do emisji CO, jest pobierana i réznicowana zgodnie z warto$ciami odniesienia oplaty z tytulu kosztéw
zewnetrznych dla emisji CO, ,, zalaczniku Illc.

6. Na odcinkach drég, na ktdrych pojazd eksploatowany jest bez emisji CO, w sposéb mozliwy do zweryfiko-
wania, pafstwa czlonkowskie moga stosowaé w odniesieniu do tego pojazdu obnizone oplaty zgodnie z 5. klasg
emisji CO,. Pafistwa czlonkowskie, ktére korzystaja z tej mozliwosci, stosuja oplaty majace zastosowanie do 1. klasy
emisji CO, do tego pojazdu na innych odcinkach drég.

7. Komisja przyjmuje akty wykonawcze w celu okreslenia emisji odniesienia CO, dla grup pojazdéw nieobjetych
art. 2 ust. 1 lit. a)-d) rozporzadzenia (UE) 2019/1242.

Te akty wykonawcze powielaja dane majace znaczenie dla poszczegdlnych grup pojazdéw opublikowane w spra-
wozdaniu, o ktérym mowa wart. 10 rozporzadzenia (UE) 2018/956. Komisja przyjmuje te akty wykonawcze
najpdzniej sze$¢ miesiecy po opublikowaniu odpowiedniego sprawozdania, o ktérym mowa wart. 10 rozporza-
dzenia (UE) 2018/956.

8. Do dnia ... [5 lat po dniu wejscia w Zycie niniejszej dyrektywy zmieniajgcej] Komisja ocenia wdrozenie i skuteczno$¢
zréznicowania oplat w oparciu o emisje CO,, o ktérych mowa w niniejszym artykule, a takze czy jest ono nadal
konieczne, oraz jego spojnos¢ z dyrektywami 2003/87/WE i2003/96/WE. Na podstawie tej oceny w stosownych
przypadkach Komisja przedklada wniosek ustawodawczy w celu zmiany odpowiednich przepiséw niniejszej dyrek-
tywy dotyczacych zréznicowania oplat w zaleznosci od emisji CO,.

9. Komisja, po dniu ... [dzien wejscia w Zycie niniejszej dyrektywy zmieniajgcej], dokonuje co pie¢ lat przegladu
maksymalnych stawek oplat za korzystanie z infrastruktury okreslonych w zalaczniku Il oraz pozioméw ulg, o kté-
rych mowa w ust. 3 oraz, w stosownych przypadkach, na podstawie wynikéw tego przegladu przedktada wniosek
ustawodawczy w celu zmiany tych przepiséw.

10.  Co 30 miesiecy po dniu ... [data wejscia w Zycie niniejszej dyrektywy zmieniajgcejl Komisja sporzadza sprawo-
zdanie oceniajgce zasadno$¢ progéw dla klas 2. i 3. emisji CO,, o ktérych mowa w art. 7ga ust. 2 lit. b) i ¢) niniejszej
dyrektywy, wzwiazku zemisjami odniesienia publikowanymi zgodnie zart. 11 ust. 1 rozporzadzenia (UE)
2019/1242 lub emisjami CO, zglaszanymi zgodnie z rozporzadzeniem (UE) 2018/956 oraz w stosownych przy-
padkach przedklada wniosek ustawodawczy w celu zmiany tych progéw w oparciu o wyniki tej oceny.

11.  Stosowanie zréznicowania oplat na podstawie emisji CO,, o ktérym mowa w ust. 3 niniejszego artykulu, nie
jest obowigzkowe w przypadku gdy zastosowanie ma inny unijny $rodek ustalania cen uprawnien do emisji
dwutlenku wegla w transporcie drogowym.

Artykut 7gb

1.  Panstwa czlonkowskie moga réznicowaé oplaty za przejazd ioplaty za korzystanie z infrastruktury dla
pojazdow lekkich w zaleznosci od efektywnosci Srodowiskowej pojazdu okreslonej poprzez indywidualne laczne
lub wazone laczne emisje CO,, zapisane w pozycji 49 $wiadectwa zgodnosci pojazdu, atakze poprzez wyniki
w zakresie emisji Euro.

Bez uszczerbku dla ust. 2 niniejszego artykulu nizsze stawki oplat za przejazd i oplat za korzystanie z infrastruktury
maja zastosowanie do samochodéw osobowych, mikrobuséw ilekkich pojazdéw uzytkowych, ktére spelniaja oba
nastepujace warunki:

a) ich indywidualne emisje CO,, okreslone zgodnie z rozporzgdzeniem Komisji (UE) 2017/1151 (¥), wynosza zero
lub s3 ponizej nastgpujacych poziomoéw:

(i) w okresie 2021-2024: docelowe poziomy emisji dla unijnego parku pojazdéw,,; okreslone zgodnie z pkt 6
czedci A i pkt 6 czedci B zalgcznika I do rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/631 (**);

(i) w okresie 2025-2029: docelowe poziomy emisji dla unijnego parku pojazdéw okreslone zgodnie z pkt 6.1.1
czeSci Aipkt 6.1.1 czgdci B zalgeznika 1do rozporzadzenia (UE) 2019/631;

(ili) w okresie po 2030 r.: docelowe poziomy emisji dla unijnego parku pojazdéw okreslone zgodnie z pkt 6.1.2
czeSci Aipkt 6.1.2. czgsci B zalgcznika I do rozporzadzenia (UE) 2019/631;
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b) ich emisje zanieczyszczen, okreslone zgodnie z rozporzadzeniem (UE) 2017/1151, ustalone sg w tabeli w zalacz-
niku VII do niniejszej dyrektywy. Pafistwa czlonkowskie mogg stosowaé ulge w odniesieniu do pojazdéw bezemi-
syjnych, o ktérych mowa w zalgczniku VII do niniejszej dyrektywy bez stosowania ulg w odniesieniu do innych
kategorii wynikéw w zakresie emisji, o ktorych mowa w tym zalaczniku.

2. Od dnia 1 stycznia 2026 1., oile jest to technicznie wykonalne, panstwa czlonkowskie réznicuja oplaty za
przejazd i roczng stawke oplat za korzystanie z infrastruktury dla vanéw i mikrobuséw w zaleznosci od efektywnosci
Srodowiskowej danego pojazdu, zgodnie z zasadami okre$lonymi w zalaczniku VII. W tym celu przepisy ust. 1 akapit
drugi maja charakter orientacyjny.

W przypadku gdy panstwa czlonkowskie postanowig o stosowaniu réznych kryteriow wynikéw w zakresie emisji lub
pozioméw ulg w odniesieniu do tych okreslonych wust. 1 lub postanowia o wlaczeniu innych lub dodatkowych
kryteriow, powiadamiaja Komisj¢ o swoich wyborach oraz uzasadniaja je, co najmniej sze$¢ miesigcy przed wprowa-
dzeniem jakiegokolwiek zréznicowania.

Pafistwa czlonkowskie moga jednak postanowi¢ o stosowaniu ulg wylacznie w odniesieniu do pojazdéw bezemisyj-
nych, bez stosowania jakiegokolwiek réznicowania w odniesieniu do innych pojazdéw i bez powiadamiania Komisji.

3. Z zastrzezeniem warunkéw okreSlonych w ust. 1 i 2 pafistwa czlonkowskie mogg uwzglednia¢ poprawe efek-
tywnosci Srodowiskowej pojazdu wynikajaca z jego konwersji umozliwiajacej stosowanie paliw alternatywnych.

4. Panstwa czlonkowskie moga przyja¢ nadzwyczajne Srodki w celu nalozenia oplat na pojazdy majgce warto§é
historyczna.

5. Zrbznicowania, o ktérych mowa w niniejszym artykule, nie moga mie¢ na celu uzyskania dodatkowych wply-
wow.

(*) Rozporzadzenie Komisji (UE) 2017/1151 zdnia 1 czerwca 2017 r. uzupelniajace rozporzadzenie (WE)
nr 715/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie homologacji typu pojazdéw silnikowych w odniesieniu
do emisji zanieczyszczen pochodzacych z lekkich pojazdéw pasazerskich iuzytkowych (Euro 5 iEuro 6) oraz
w sprawie dostepu do informacji dotyczacych naprawy iutrzymania pojazdéw, zmieniajace dyrektywe Parla-
mentu Europejskiego i Rady 2007/46/WE, rozporzadzenie Komisji (WE) nr 692/2008 i rozporzadzenie Komisji
(UE) nr 1230/2012 oraz uchylajgce rozporzadzenie Komisji (WE) nr 692/2008 (Dz.U.L 175 z 7.7.2018, s. 1).
Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/631 z dnia 17 kwietnia 2019 r. okreslajace normy
emisji CO, dla nowych samochodéw osobowych i dla nowych lekkich pojazdéw uzytkowych oraz uchylajace
rozporzadzenia (WE) nr 443/2009 i (UE) nr 510/2011 (Dz.U.L 111 z 25.4.2019, s. 13).”;

(**

=

12) wart. 7h wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) wust. 1 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
(i) zdanie wprowadzajace otrzymuje brzmienie:

,1.  Co najmniej na sze$¢ miesiecy przed wdrozeniem nowego lub istotnie zmienionego systemu pobierania
oplat za przejazd przewidujgcego oplate infrastrukturalng pafistwa czlonkowskie przesylaja Komisji:”;

(i) wlit. a) dodaje si¢ tiret w brzmieniu:

,— w stosownych przypadkach, jasne informacje na temat gléwnych cech systemu elektronicznego poboru
oplat drogowych, w tym na temat interoperacyjnosci;”;

b) dodaje si¢ ustep w brzmieniu:

,la.  Przesylajac informacje do Komisji zgodnie z ust. 1, pafistwo czlonkowskie moze uwzgledni¢ informacje
dotyczace wigcej niz jednej zmiany systemu pobierania oplat za przejazd przewidujacego oplate infrastrukturalng.
W przypadku gdy Komisja zostala juz poinformowana o zmianie uznaje si¢, ze pafistwo czlonkowskie spehnito
juz wymogi dotyczace informacji zgodnie z ust. 1, a zmiana ta moze by¢ wdrozona bez dalszego informowania
Komisji.”;
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¢) ust. 3 otrzymuje brzmienie:

,3.  Przed wdrozeniem nowego lub istotnie zmienionego systemu pobierania oplat za przejazd przewidujacego
oplate z tytulu kosztéw zewnetrznych lub oplate z tytulu zatoréw komunikacyjnych pafistwa czlonkowskie
informujg Komisje o danej sieci, przewidywanych stawkach dla poszczegdlnych kategorii pojazdow iklas emisji
oraz w stosownych przypadkach powiadamiaja Komisj¢ zgodnie z — odpowiednio — pkt 2 zalacznika Illa lub
pkt 2 zalacznika V.7

d) uchyla si¢ ust. 4;
13) wart. 7i wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) ust. 2 lit. b) i¢) otrzymujg brzmienie:

,b) takie znizki lub ulgi odzwierciedlajg rzeczywiste oszczednosci kosztéw administracyjnych traktowania czestych
uzytkownikéw w poréwnaniu z okazjonalnymi uzytkownikami;

¢) ulgi nie przekraczajg 13 % oplaty infrastrukturalnej uiszczanej za réwnorzedne pojazdy niepodlegajace znizce
lub uldze.”;

b) dodaje si¢ ustep w brzmieniu:

,2a.  Pafistwa czlonkowskie moga przewidzie¢ znizki lub ulgi dla czestych uzytkownikéw w odniesieniu do
opfaty infrastrukturalnej dla samochodéw osobowych, w szczegdlnosci w obszarach, gdzie osiedla sg rozproszone
oraz na obrzezach miast. Mniejszych wplywéw ze wzgledu na znizke udzielang czestym uzytkownikom nie
rekompensuje si¢ kosztem rzadziej korzystajacych uzytkownikow.”;

) ust. 3 otrzymuje brzmienie:

,3.  Zzastrzezeniem warunkow okre$lonych wart. 7g ust. 1 lit. b) oraz art. 7g ust. 3 niniejszej dyrektywy
stawki oplat za przejazd moga w przypadku duzych projektéw w bazowej transeuropejskiej sieci transportowej,
ktérej mapy przedstawione sg w zalaczniku I do rozporzadzenia (UE) nr 1315/2013, podlega¢ innym formom
réznicowania w celu zapewnienia komercyjnej rentownosci takich projektéw, w przypadku gdy wystawione sg
one na bezposrednig konkurencj¢ ze strony innych rodzajéw transportu. Wynikajaca z tego struktura oplat musi
by¢ liniowa i proporcjonalna. Jej szczegdly sa publicznie udostepniane oraz musza by¢ dostepne dla wszystkich
uzytkownikéw na réwnych warunkach. Nie moze to prowadzi¢ do przenoszenia dodatkowych kosztéw na
pozostatych uzytkownikéw w postaci wyzszych oplat za przejazd.”;

14) wart. 7j wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) ust. 1 otrzymuje brzmienie:

,1  Oplaty za przejazd oraz oplaty za korzystanie z infrastruktury stosuje si¢, pobiera, a ich uiszczanie kontro-
luje w sposéb stwarzajacy jak najmniej utrudnieft w plynnym ruchu pojazdéw oraz pozwalajacy na uniknigcie
jakichkolwiek obowigzkowych kontroli na wewnetrznych granicach Unii. W tym celu panstwa czlonkowskie
wspolpracuja w ustanawianiu metod umozliwiajacych uzytkownikom drég calodobowe uiszczanie oplat za prze-
jazd i oplat za korzystanie z infrastruktury przynajmniej elektronicznie lub, na granicy lub w gléwnych punktach
sprzedazy, za pomocag powszechnie przyjetych Srodkéw platnosci, na terytorium ipoza terytorium panstw
czlonkowskich, w ktorych oplaty te sa stosowane. Panstwa czlonkowskie nie s3 zobowigzane do zapewnienia
fizycznych punktéw platnosci.”;

b) dodaje si¢ ustep w brzmieniu:

,2a. W przypadku gdy kierowca lub, w stosownym przypadku, przewoznik lub dostawca europejskiej ustugi
oplaty elektronicznej (EETS) nie jest w stanie udowodni¢ klasy emisji pojazdu do celow art. 7g ust. 2, art. 7ga lub
7gb, panstwa czlonkowskie moga zastosowal oplaty za przejazd lub oplaty za korzystanie z infrastruktury
w wysokosci do najwyzszego mozliwego poziomu.

Panstwa czlonkowskie wprowadzajg $rodki niezbedne do zapewnienia, aby uzytkownik drogi mégt przed
skorzystaniem z infrastruktury zadeklarowaé klas¢ emisji pojazdu przynajmniej za pomocg Srodkéw elektronicz-
nych. Panstwa cztonkowskie moga oferowac srodki elektroniczne i nieelektroniczne, aby umozliwi¢ uzytkowni-
kowi przedstawienie dowodéw w celu skorzystania z ulg w oplatach za przejazd lub, w stosownych przypadkach,
w przypadku kontroli. Paiistwa czlonkowskie moga wymagaé, aby dowody dostarczane za pomoca Srodkéw
elektronicznych byly przekazywane przed skorzystaniem z infrastruktury.

Pafistwa czlonkowskie moga wprowadzi¢ $rodki niezbedne do zapewnienia akceptacji przedstawienia dowodéw
po korzystaniu z infrastruktury przez 30 dni lub dluzszy okres, okreSlony przez panstwa czlonkowskie, po
korzystaniu z infrastruktury, oraz aby zapewni¢ zwrot wszelkich réznic miedzy stosowanymi oplatami za prze-
jazd lub oplatami za korzystanie z infrastruktury a oplatami za przejazd lub oplatami za korzystanie z infras-
truktury odpowiadajacymi klasie emisji danego pojazdu, co wynika z dowodéw przedstawionych w majacym
zastosowanie terminie.”;
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) ust. 3 i4 otrzymujg brzmienie:

»3. W przypadku gdy panstwo czlonkowskie pobiera oplate za przejazd w odniesieniu do pojazdu, catkowita
wysoko$¢ oplaty za przejazd, wysoko$¢ oplaty infrastrukturalnej, wysoko$¢ oplaty z tytulu kosztéw zewnetrznych
oraz wysoko$¢ oplaty z tytulu zatoréw komunikacyjnych wskazuje si¢, w stosownym przypadku, na pokwitowa-
niu, ktére otrzymuje uzytkownik drogi, w miar¢ mozliwosci z wykorzystaniem $rodkéw elektronicznych. Uzyt-
kownik drogi moze wyrazi¢ zgod¢ na nieotrzymanie pokwitowania.

4. W przypadku gdy jest to mozliwe z ekonomicznego punktu widzenia, pafistwa czlonkowskie nakladaja
i pobieraja oplaty infrastrukturalne, oplaty z tytulu kosztéw zewnetrznych oraz oplaty z tytulu zatoréw komu-
nikacyjnych za pomoca systemu elektronicznego poboru oplat drogowych, ktéry jest zgodny z przepisami art. 3
ust. 1 dyrektywy Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2019/520 (*). Komisja propaguje wspdlprace miedzy
panstwami czlonkowskimi, ktéra okaze si¢ niezbedna do zapewnienia interoperacyjnosci elektronicznych
systeméw poboru oplat za przejazd na poziomie europejskim.

(*) Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/520 z dnia 19 marca 2019 r. w sprawie interopera-
cyjnosci systeméw elektronicznego poboru oplat drogowych i ulatwiania transgranicznej wymiany informacji
na temat przypadkéw nieuiszczenia oplat drogowych w Unii (Dz.U.L 91 z 29.3.2019, s. 45).”;

15) art. 7k otrzymuje brzmienie:

JArtykut 7k
Bez uszczerbku dla art. 107 i 108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej niniejsza dyrektywa nie wplywa na
swobode paristw czlonkowskich, ktére wprowadzaja system oplat za przejazd, do wprowadzenia odpowiedniej
rekompensaty.”;

16) wart. 8 wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:

a) ust. 2 lit. a) ib) otrzymujg brzmienie:

,) uiszczanie wspdlnych oplat za korzystanie z infrastruktury daje dostep do sieci okreslonej przez uczestniczace
w systemie pafistwa czlonkowskie zgodnie z art. 7 ust. 1 i2;

b) uczestniczace w systemie pafistwa czlonkowskie ustalajg wspdlne stawki oplat za korzystanie z infrastruktury
na poziomie nie wyzszym niz stawki maksymalne, o ktérych mowa w art. 7a;”;

b) dodaje si¢ ustep w brzmieniu:

,3. W przypadku wspdlnego systemu oplat za korzystanie z infrastruktury, o ktérym mowa w ust. 1 niniej-

szego artykulu, ostateczny termin stosowania zréznicowan, o ktérych mowa wart. 7ga ust. 1 akapity drugi

i trzeci, zostaje przediuzony do dnia ... [trzy lata po dniu wejscia w Zycie niniejszej dyrektywy zmieniajgcej] lub, jezeli

emisje odniesienia CO, zostana opublikowane po dniu ... [dziefi wejsciu w Zycie niniejszej dyrektywy zmieniajgcej], do

trzech lat po opublikowaniu emisji odniesienia CO,.”;
17) wart. 9 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) ust. la otrzymuje brzmienie:

,la.  Niniejsza dyrektywa nie uniemozliwia panstwom czlonkowskim stosowania:

a) oplat regulacyjnych, ktére sa opracowane specjalnie w celu zmniejszenia zatoréw komunikacyjnych lub prze-
ciwdzialania oddzialywaniu na $rodowisko, w tym niskiej jakosci powietrza, na wszelkich drogach znajduja-
cych si¢ na obszarze miejskim, wtym na drogach sieci transeuropejskich przecinajacych obszary miejskie;

b) oplat, ktére sa opracowane specjalnie w celu sfinansowania budowy, eksploatacji, utrzymania i rozwoju insta-
lacji, wbudowanych w drogi lub rozmieszczonych na drogach lub wzdtuz nich, dostarczajacych energie dla
pojazd6éw nisko- i bezemisyjnych w ruchu, oraz sa nakladane na takie pojazdy.

Oplaty te stosuje si¢ na niedyskryminacyjnych zasadach.”;

b) wust. 2 uchyla si¢ akapit drugi;

18) wart. 9c dodaje si¢ ustep w brzmieniu:

,3. W przypadku odestania do niniejszego ustepu stosuje si¢ art. 5 rozporzadzenia (UE) nr 182/2011.%;
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19) art. 9d i 9e otrzymuja brzmienie:

LArtykut 9d

Komisja jest uprawniona do przyjmowania zgodnie z art. 9e aktéw delegowanych w celu zmiany niniejszej dyrek-
tywy w odniesieniu do zalacznika 0, wzoréw w pkt 4.1 i4.2 zalgcznika Illa oraz kwot wskazanych w tabelach
zalgcznikéw IIIb illlc, aby dostosowaé je do postepu naukowego i technicznego.

W okolicznosciach, o ktérych mowa w art. 7cb ust. 4, Komisja przyjmuje akty delegowane zgodnie z art. 9¢ w celu
zmiany niniejszej dyrektywy w odniesieniu do warto$ci odniesienia oplaty z tytutu kosztéw zewnetrznych w odnie-
sieniu do emisji CO, okreslonych w zalaczniku Illc, z uwzglednieniem efektywnej ceny emisji dwutlenku weglu
stosowanej do paliw uzywanych w transporcie drogowym w Unii. Takie zmiany ograniczajg si¢ do zapewnienia,
aby poziom oplat z tytulu kosztéw zewnetrznych w odniesieniu do emisji CO, nie wykraczal poza to, co jest
konieczne do internalizacji tych kosztéw zewngtrznych.

Artykut 9e

1. Powierzenie Komisji uprawniefi do przyjecia aktéw delegowanych podlega warunkom okreslonym w niniej-

szym artykule.

2. Uprawnienia do przyjmowania aktéw delegowanych, o ktérych mowa w art. 9d, powierza si¢ Komisji na okres
pieciu lat od dnia ... [data wejscia w Zycie niniejszej dyrektywy zmieniajgcej]. Komisja sporzadza sprawozdanie dotyczace
przekazania uprawnienl nie pdzniej niz dziewie¢ miesiecy przed koncem okresu pieciu lat. Przekazanie uprawnien
zostaje automatycznie przedtuzone na takie same okresy, chyba ze Parlament Europejski lub Rada sprzeciwig sig
takiemu przedtuzeniu nie pdéZniej niz trzy miesigce przed koficem kazdego okresu.

3. Przekazanie uprawnien, o ktérym mowa wart. 9d, moze zosta¢( w dowolnym momencie odwolane przez
Parlament Europejski lub przez Rade¢. Decyzja o odwolaniu koniczy przekazanie okreslonych wniej uprawnien.
Decyzja o odwolaniu staje si¢ skuteczna nastgpnego dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku Urzgdowym Unii Europej-
skiej lub w pdzZniejszym terminie okreslonym w tej decyzji. Nie wplywa ona na wazno$¢ juz obowiazujacych aktow
delegowanych.

4. Przed przyjeciem aktu delegowanego Komisja konsultuje si¢ z ekspertami wyznaczonymi przez kazde pafistwo
cztonkowskie zgodnie z zasadami okreslonymi w Porozumieniu miedzyinstytucjonalnym z dnia 13 kwietnia 2016 r.
w sprawie lepszego stanowienia prawa (¥).

5. Niezwlocznie po przyjeciu aktu delegowanego Komisja przekazuje go réwnoczesnie Parlamentowi Europej-
skiemu i Radzie.

6. Akt delegowany przyjety na podstawie art. 9d wchodzi w zycie tylko wéwczas, gdy ani Parlament Europejski,
ani Rada nie wyrazily sprzeciwu w terminie dwoch miesigcy od przekazania tego aktu Parlamentowi Europejskiemu
i Radzie, lub gdy, przed uplywem tego terminu, zaréwno Parlament Europejski, jak i Rada poinformowaly Komisje,
ze nie wniosg sprzeciwu. Termin ten przediuza si¢ o dwa miesigce z inicjatywy Parlamentu Europejskiego lub Rady.

() Dz.U.L 123 z12.5.2016, s. 1.”;

20) uchyla si¢ art. 9f i 9g;
21) art. 10a i 11 otrzymuja brzmienie:

JArtykut 10a

1.  Kwoty wyrazone weuro okre$lone w zalgczniku II oraz kwoty wyrazone w centach okre$lone w tabelach
zalgcznikow 1IIb iIllc dostosowuje si¢ co dwa lata, aby uwzgledni¢ zmiany w ogélnounijnym zharmonizowanym
indeksie cen konsumpcyjnych (HICP), z wylaczeniem energii i Zywnosci nieprzetworzonej, publikowanym przez
Komisje (Eurostat). Pierwsze dostosowanie nastepuje do dnia 31 marca ... [rok przypadajgcy 2 lata po wejsciu w Zycie
niniejszej dyrektywy].

Kwoty te aktualizowane sa automatycznie poprzez dostosowanie kwoty podstawowej wyrazonej w euro lub w cen-
tach o procentowa warto$¢ zmiany tego indeksu. Otrzymane kwoty zaokraglane sa w gére do liczby calkowitej
w euro w odniesieniu do zalacznika II oraz do dziesigtnej czgsci centa — w odniesieniu do zalacznikéw IIIb i Illc.
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2. Do dnia 31 marca ... [rok nastgpujgcy po uplywie 2 lat po wejsciu w zycie niniejszej dyrektywy zmieniajgce], Komisja
opublikuje w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej wysoko$¢ dostosowanych kwot, o ktérych mowa w ust. 1. Kwoty
te wchodza w zycie pierwszego dnia miesigca nastgpujacego po publikacji.

Artykut 11

1. Do dnia ... [3 lata po wejsciu w Zycie niniejszej dyrektywy zmieniajgcej], a nastepnie co pieé lat panstwa cztonkow-
skie podaja do wiadomosci publicznej w formie zbiorczej sprawozdanie dotyczace oplat za przejazd ioplat za
korzystanie z infrastruktury pobieranych na ich terytorium.

2. Sprawozdanie podawane do wiadomosci publicznej zgodnie z ust. 1 zawiera informacje dotyczace:

a) zmian oplat za uzytkowanie infrastruktury drogowej, a mianowicie sieci i kategorii pojazdow objetych oplatami,
w tym wszelkich zwolniet zgodnie z art. 7, 7c lub 7gb;

b) zréznicowania oplat infrastrukturalnych lub oplat za korzystanie z infrastruktury w zaleznosci od kategorii
pojazdu i rodzaju pojazdu cigzkiego;

¢) zréznicowania oplat infrastrukturalnych lub oplat za korzystanie z infrastruktury w zaleznosci od efektywnosci
srodowiskowej pojazdéw, zgodnie z art. 7g, 7ga lub 7gb;

d) wstosownych przypadkach, zréznicowania oplat infrastrukturalnych wedlug pory dnia, kategorii dnia lub pory
roku, zgodnie z art. 7g ust. 1;

e) oplat z tytulu kosztéw zewngtrznych pobieranych w przypadku kazdej kombinacji klasy pojazdu, typu drogi
i okresu;

f) oplaty infrastrukturalnej wyliczanej na podstawie Sredniej wazonej ilacznych wplywéw uzyskanych z oplaty
infrastrukturalnej;

g) lacznych wplywéw uzyskanych z oplat z tytulu kosztéw zewnetrznych;

h) facznych wplywéw uzyskanych z oplat z tytulu zatoréw komunikacyjnych dla poszczegélnych kategorii pojaz-
déw;
i) lacznych wplywow uzyskanych z doplat oraz na ktérych odcinkach drég je pobierano;

j) ltacznych wplywéw uzyskanych z oplat za przejazd lub oplat za korzystanie z infrastruktury lub — w stosownych
przypadkach — obu;

k) wykorzystania wplywéw uzyskanych w wyniku stosowania niniejszej dyrektywy oraz sposobu, w jaki wykorzys-
tanie to pozwolilo pafstwom czlonkowskim osiagna¢ cele, o ktorych mowa w art. 9 ust. 2, lub, w przypadku gdy
takie wplywy sa przydzielane do budzetu ogdlnego, informacji na temat poziomu wydatkéw przeznaczonych na
projekty w zakresie infrastruktury transportu drogowego i zréwnowazonego transportu; oraz

l) zmian udzialu pojazdéw nalezacych do réznych klas emisji na drogach platnych.

Pafistwa czlonkowskie, ktére udostepniaja te informacje publicznie w internecie, moga zadecydowaé o niesporza-
dzaniu sprawozdania.”;

23

=

w zalgcznikach wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

a) w zalgcznikach 0, 1I, III, Nla, 1Ib iIV wprowadza si¢ zmiany okreSlone w pkt 1-7 zalacznika do niniejszej
dyrektywy;
b) tekst okreslony w pkt 8 zalacznika do niniejszej dyrektywy dodaje si¢ jako zalaczniki Illc, V, VI iVII do
dyrektywy 1999/62/WE.
Artykut 2
Zmiany w dyrektywie 1999/37|WE
W zalaczniku I do dyrektywy 1999/37/WE wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
1) pkt IL6 (V.7) otrzymuje brzmienie:

.(V.7) CO, (wglkm) lub indywidualne emisje CO,, gdy zostaly wskazane w pozycji 49.5 $wiadectwa zgodnosci
pojazdéw cigzkich okreslonego w dodatku do zalacznika VIII do rozporzadzenia wykonawczego Komisji
(UE) 2020/683 (*) lub wpozycji 49.5 $wiadectwa indywidualnego dopuszczenia pojazdu okreslonego
w dodatku 1 do zalgcznika III do tego rozporzadzenia.

(*) Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2020/683 z dnia 15 kwietnia 2020 r. w sprawie wykonania rozporza-
dzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 w odniesieniu do wymogéw administracyjnych dotycza-
cych homologacji i nadzoru rynku pojazdéw silnikowych iich przyczep oraz ukladéw, komponentéw i oddziel-
nych zespoldéw technicznych przeznaczonych do tych pojazdéw (Dz.U.L 163 z 26.5.2020, s. 1).”;
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2) dodaje si¢ punkt w brzmieniu:

,(V.10) klasa emisji CO, pojazdéw cigzkich ustalona w momencie pierwszej rejestracji, zgodnie z art. 7ga ust. 2
dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 1999/62/WE (*).

(*) Dyrektywa 1999/62/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 17 czerwca 1999 r. w sprawie pobierania oplat
za uzytkowanie niektorych typow infrastruktury przez pojazdy cigzarowe (Dz.U.L 187 z 20.7.1999, s. 42).”.

Artykut 3
Zmiany w dyrektywie (UE) 2019/520

W zalgczniku Ido dyrektywy (UE) 2019/520 sekcja ,Elementy danych przekazywane w nastgpstwie automatycznego
wyszukiwania przeprowadzonego zgodnie zart. 23 ust. 1” czg§¢ I ,Dane dotyczace pojazdéw”, tabela otrzymuje
brzmienie:

,Cze$¢ L. Dane dotyczace pojazdow

Pozycja O/N (1) Uwagi
Numer rejestracyjny @)
Numer podwozia/Numer identyfikacyjny pojazdu 0
(VIN)
Pafistwo czlonkowskie rejestracji 0
Marka 0 (D.1 (%) na przyklad Ford, Opel, Renault
Model handlowy pojazdu 0 (D.3) na przyklad Focus, Astra, Megane
Kod kategorii UE 0 () na przyklad motorowery, motocykle, samochody
Klasa emisji Euro 0 na przyklad Euro 4, Euro 6
Klasa emisji CO, N ma zastosowanie wylgcznie do pojazdéw ciezkich
Data przeklasyfikowania N ma zastosowanie wylacznie do pojazdéw cigzkich
CO, w gftkm N ma zastosowanie wylgcznie do pojazdéw cigzkich
Dopuszczalna technicznie maksymalna masa pojazdu M

(") O = obowigzkowo, jesli znajduje si¢ w krajowym rejestrze, N = nieobowigzkowo.
(%) Zharmonizowany kod unijny, zob. dyrektywa 1999/37/WE.”.

Artykut 4
Transpozycja

1. Panstwa czlonkowskie wprowadza w zycie przepisy ustawowe, wykonawcze i administracyjne niezbedne do wyko-
nania niniejszej dyrektywy do dnia ... [2 lata po dniu wejScia w Zycie niniejszej dyrektywy zmieniajgcej]. Niezwlocznie
przekazuja Komisji tekst tych przepiséw.

Przepisy przyjete przez pafistwa czlonkowskie zawierajg odniesienie do niniejszej dyrektywy lub odniesienie takie towa-
rzyszy ich urzedowej publikacji. Sposéb dokonywania takiego odniesienia okreslany jest przez pafistwa czlonkowskie.

2. Panstwa cztonkowskie przekazujg Komisji teksty najwazniejszych przepisow prawa krajowego w dziedzinie objetej
zakresem niniejszej dyrektywy.
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Artykut 5
Wejscie w zycie
Niniejsza dyrektywa wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej.
Artykut 6
Adresaci

Niniejsza dyrektywa skierowana jest do pafistw czlonkowskich.

Sporzadzono w ...

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady

Przewodniczgcy Przewodniczgcy
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ZALACZNIK

1) W pkt 3 zalacznika 0 do dyrektywy 1999/62/WE dodaje si¢ tabele w brzmieniu:

,Limity emisji dla pojazdéw »Euro VI«

Wartosci limitu

Wartosci Liczba

Cco THC NMHC CH, NOy (1) NH; limitu czastek

(ghWh) | mglwh) | (mglkWh) | (mglkWh) | ughwh) | o) | S

8 (#[kWh)
WHSC (CI) 1500 130 400 10 10 8,0 x 10!
WHTC (CI) 4000 160 460 10 10 6,0 x 10!
WHTC (PI) 4000 160 500 460 10 10 6,0 x 10!

Uwaga:

PI = Zaplon iskrowy.
CI = Zaplon samoczynny.
() Dopuszczalny poziom zawarto$ci NO, w wartodci limitu NO, moze zosta¢ okreslony na pdézniejszym etapie.”;

2) wzalgczniku Il do dyrektywy 1999/62/WE wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

LLALACZNIK 11

MAKSYMALNE WYSOKOSCI W EURO OPLAT ZA KORZYSTANIE Z INFRASTRUKTURY, LACZNIE Z KOSZTAMI ADMINISTRA-
CYJNYMI, O KTORYCH MOWA W ART. 7a UST. 2

Rocznie
Maksymalnie trzy osie Minimalnie cztery osie
Euro 0 1899 3185
Euro 1 1651 2757
Euro 1I 1428 2394
Euro 1II 1242 2073
Euro IV 1081 1803
Euro V 940 1567
Euro VI 855 1425

Miesigcznie, tygodniowo i dziennie

Maksymalne stawki oplaty miesigcznej, tygodniowej idziennej ustala si¢ proporcjonalnie do czasu korzystania
z infrastruktury.”;
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3) w zalaczniku III do dyrektywy 1999/62/WE wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) wpkt 2.1 tiret széste otrzymuje brzmienie:

,— Koszty musza by¢ rozlozone migdzy pojazdy cigzkie na obiektywnych i przejrzystych zasadach, z uwzgled-
nieniem proporcji ruchu pojazdéw cigzkich korzystajacych z sieci oraz zwigzanych z tym kosztéw. W tym
celu liczba pojazdokilometréw przejechanych przez pojazdy cigzkie moze by¢ korygowana za pomoca
obiektywnie uzasadnionych »wspélczynnikéw réwnowaznosci, takich jak te okreslone w pkt 4 (¥).

(*) Stosowanie wspolczynnikéw rownowaznosci przez panstwa czlonkowskie moze uwzgledniaé etapowa budowe
drogi lub opiera¢ si¢ na dlugookresowej eksploatacji.”;

b) w pkt 2.2 tiret drugie otrzymuje brzmienie:

,— Koszty takie musza by¢ roztozone migdzy pojazdy cigzkie iinne pojazdy na podstawie aktualnych i progno-
zowanych udzialéw w przejechanych pojazdokilometrach i mogg by¢ korygowane za pomoca obiektywnie
uzasadnionych wspotczynnikéw réwnowaznosci, takich jak te okreslone w pkt 4.”

¢) w pkt 4 naglowek otrzymuje brzmienie:
4. Udzial pojazdow cigzkich w ruchu, wspélczynniki réwnowaznosci oraz mechanizm korekeyjny”;
d) wpkt 4 tiret pierwsze otrzymuje brzmienie:

,— Obliczanie oplat za przejazd oparte jest na rzeczywistych lub prognozowanych udzialach pojazdéw cigzkich
w przejechanych pojazdokilometrach, skorygowanych, oile jest to pozadane, za pomocg wspdlczynnikéw
réwnowaznosci, w celu nalezytego uwzglednienia wyzszych kosztéw budowy inaprawy infrastruktury,
z ktorej korzystaja pojazdy cigzkie.”;

4) zalacznik IMla do dyrektywy 1999/62/WE otrzymuje brzmienie:

L,ZALACZNIK Illa

MINIMALNE WYMOGI DOTYCZACE NAKLADANIA OPLATY Z TYTULU KOSZTOW ZEWNETRZNYCH

W niniejszym zalgczniku okresla si¢ minimalne wymogi dotyczace nakladania oplaty z tytulu kosztéw zewnetrznych
oraz, w stosownych przypadkach, obliczania maksymalnej oplaty z tytutu kosztéw zewnetrznych.

1. Czgci sieci drogowej, ktorych dotycza oplaty

Panstwo czlonkowskie szczegdtowo okresla cze$¢ lub czesci swojej sieci drogowej, na ktdrych pobiera si¢ oplate
z tytulu kosztéw zewnetrznych.

W przypadku gdy panistwo czlonkowskie zamierza pobiera¢ oplate z tytulu kosztéw zewnetrznych tylko
w jednej czesci lub tylko w niektérych czeSciach sieci drogowej skladajacej si¢ z nalezacych do niego odcinkéw
transeuropejskiej sieci drogowej oraz jego autostrad, ta czgs¢ lub te czesci zostaja wybrane po dokonaniu oceny,
w ktérej wyniku stwierdza sig, ze nalozenie oplaty z tytutu kosztéw zewnetrznych w pozostalych czesciach sieci
drogowej o takiej samej strukturze mogloby mie¢ niekorzystne skutki w zakresie $rodowiska, zdrowia publicz-
nego lub bezpieczenstwa ruchu drogowego.
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Od dnia ... [4 lata po dniu wejscia w Zycie niniejszej dyrektywy zmieniajgcej] panstwo czlonkowskie, ktére nie zamierza
pobieral oplaty z tytutu kosztéw zewnetrznych w odniesieniu do zanieczyszczenia powietrza na okreslonych
odcinkach sieci drég platnych, réwniez wybiera te okreslone odcinki na podstawie takiej oceny.

2. Pojazdy, drogi i okresy, ktérych dotycza oplaty

W przypadku gdy panstwo czlonkowskie zamierza stosowaé oplaty z tytulu kosztow zewnetrznych wyzsze niz
warto$ci odniesienia okreslone w zalacznikach IIIb lub Illc, powiadamia Komisj¢ o klasyfikacji pojazdéw, zgodnie
z ktéra réznicowana bedzie oplata z tytutu kosztéw zewnetrznych. W stosownych przypadkach paiistwo czlon-
kowskie powiadamia Komisj¢ o lokalizacji drég, na ktorych pobiera si¢ wyzsze oplaty z tytulu kosztéw
zewnetrznych (zwanych dalej »drogami podmiejskimi (facznie z autostradami)«), oraz drég, na ktdérych pobiera
si¢ nizsze oplaty z tytulu kosztow zewnetrznych (zwanych dalej »drogami migdzymiastowymi (facznie z autos-
tradami)«).

W stosownych przypadkach panstwo czlonkowskie powiadamia takze Komisj¢ o dokladnych okresach odpo-
wiadajacych okresowi nocnemu, wczasie ktérych moze zostaé nalozona wyzsza oplata z tytulu kosztéw
zewnetrznych zwigzanych z halasem w celu odzwierciedlenia wigkszej uciazliwosci z powodu halasu.

Klasyfikacja drog jako drég podmiejskich (facznie z autostradami) oraz mig¢dzymiastowych (facznie z autostra-
dami) oraz definicja okreséw musza opiera¢ si¢ na obiektywnych kryteriach zwigzanych z poziomem narazenia
drég i sasiadujacych z nimi obszaréw na zanieczyszczenie, takich jak: gesto$¢ zaludnienia, $rednie roczne zanie-
czyszczenie powietrza (w szczegdlnosci w odniesieniu do PM;, ; NO,) oraz liczba dni (PM;) iliczba godzin
(NO,), w ktérych przekroczone sg wartosci dopuszczalne ustanowione na mocy dyrektywy 2008/50/WE. Stoso-
wane kryteria przedstawiane s3 w powiadomieniu.

3. Wysoko$¢ oplaty

Niniejsza sekcja ma zastosowanie w przypadku gdy pafistwo czlonkowskie zamierza stosowaé oplaty z tytutu
kosztéw zewnetrznych wyzsze niz wartoci odniesienia okreslone w zalacznikach IIIb lub Illc.

Dla kazdej klasy pojazdu, typu drogi i okresu, stosownie do przypadku, panistwo czlonkowskie lub, w stosow-
nych przypadkach, niezalezny organ okresla pojedyncza, konkretng wysoko§¢ oplaty. Wynikajace z tego zr6z-
nicowanie musi by¢ przejrzyste, podane do publicznej wiadomosci oraz dostgpne dla wszystkich uzytkownikéw
na réwnych warunkach. Publikacja powinna nastapi¢ w odpowiednim czasie przed wdrozeniem. Wszystkie
parametry, dane oraz inne informacje niezbedne do wyjasnienia sposobu obliczania poszczegdlnych elementéw
kosztu zewnetrznego podaje si¢ do wiadomosci publicznej.

Przy ustalaniu oplat pafistwo czlonkowskie lub, w stosownych przypadkach, niezalezny organ postepuje wedtug
zasady skutecznej polityki cenowej, czyli stosuje ceng zblizona do kraficowego spotecznego kosztu uzytkowania
pojazdu, ktérego dotyczy oplata.

Opfate ustala si¢ po uwzglednieniu ryzyka zmiany tras ruchu drogowego, facznie z wszelkimi niekorzystnymi
skutkami w zakresie bezpieczefistwa ruchu drogowego, $rodowiska i zatoréw komunikacyjnych, oraz wszelkich
rozwigzan zmierzajacych do zlagodzenia takich rodzajow ryzyka.

Pafistwo cztonkowskie lub, w stosownych przypadkach, niezalezny organ monitoruje skutecznosé systemu oplat
w zakresie zmniejszania szkdd w srodowisku wynikajacych z transportu drogowego. Co dwa lata, w stosownych
przypadkach, panstwo czlonkowskie dostosowuje strukture oplat oraz konkretna wysoko$¢ oplaty ustalonej dla
danej klasy pojazdu, typu drogi i okresu do zmian podazy i popytu w sektorze transportowym.
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4. Elementy kosztéw zewnetrznych

4.1. Koszt zwigzany z zanieczyszczeniem powietrza spowodowanym ruchem drogowym
W przypadku gdy panstwo czlonkowskie zamierza stosowaé oplaty z tytulu kosztow zewnetrznych wyzsze niz
warto$ci odniesienia okre§lone w zalaczniku IIlb, to pafistwo czlonkowskie lub, w stosownych przypadkach,
niezalezny organ oblicza nalezny koszt zwigzany z zanieczyszczeniem powietrza spowodowanym ruchem
drogowym, stosujac ponizszy wzor:

PCVyj = > "y EFy x PGy
gdzie:
— PCV;; = koszt zwiazany z zanieczyszczeniem powietrza przez pojazd klasy ina drodze typu j (EUR/pojaz-
dokifometr)

— EFy = czynnik emisji zanieczyszczen k iklasa pojazdu i (gram/pojazdokilometr)
— PCj = pieniezny koszt zanieczyszczenia k dla drogi typu j (EUR/gram)
Wspdlczynniki emisji muszg by¢ takie same jak te zastosowane przez panstwo cztonkowskie do sporzadzenia
krajowej inwentaryzacji zanieczyszczen okreSlonej w dyrektywie Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) 2016/2284 (*) (co wymaga uzycia podrecznika inwentaryzacji emisji EMEP[EEA (*¥)). Pafistwo czlonkowskie
lub, w stosownych przypadkach, niezalezny organ, o ktérym mowa w art. 7c ust. 2 niniejszej dyrektywy, szacuje
pieni¢zny koszt zanieczyszczen przy zastosowaniu naukowo potwierdzonych metod.
Pafistwo czlonkowskie lub, wstosownych przypadkach, niezalezny organ moze stosowal potwierdzone
naukowo alternatywne metody do obliczania wysokosci kosztow zwigzanych z zanieczyszczeniem powietrza,
korzystajac z danych uzyskanych w wyniku pomiaréw zanieczyszczen powietrza oraz uwzgledniajac lokalng
warto$¢ pienieznego kosztu zwiazanego z zanieczyszczeniem powietrza.

4.2. Koszt zwigzany z zanieczyszczeniem hatasem spowodowanym ruchem drogowym

W przypadku gdy panstwo czlonkowskie zamierza stosowac oplaty z tytulu kosztow zewnetrznych wyzsze niz
wartoci odniesienia okre$lone w zalaczniku IIlb, to panistwo czlonkowskie lub, w stosownych przypadkach,
niezalezny organ oblicza nalezny koszt zwigzany z zanieczyszczeniem hatasem spowodowanym ruchem drogo-
wym, Stosujac ponizsze wzory:

NCVj (daily) = e x Y ° NCj x POP,/WADT
k

NCV; (day) = a x NCV;
NCV; (night) = b x NCV;

gdzie:

— NCV; = l§0szt zwigzany z halasem powodowanym przez jeden pojazd cigzarowy na drodze typu j (EUR/
pojazdokilometr)

— NCj = koszt zwigzany z halasem przypadajacy na osobg narazong na poziom hatasu k na drodze typu j
(EUR/osobe)

— POPy = liczba ludnosci narazonej na dzienny poziom halasu k na kilometr (osoba/kilometr)
— WADT = $rednia wazona dobowego ruchu (réwnowazna wartosci dla samochodéw osobowych)

— aoraz b s3 wspélczynnikami wagowymi okreslonymi przez dane panstwo czlonkowskie w taki sposdob, aby
opfata z tytutu hatasu na pojazdokilometr wyliczana na podstawie $redniej wazonej odpowiadala NCV;
(dziennie).

Zanieczyszczenie halasem spowodowane ruchem drogowym odnosi si¢ do wplywu na zdrowie obywateli wokét
drogi.

Liczbe ludnosci narazonej na poziom halasu k przyjmuje si¢ ze strategicznych map hatasu sporzadzonych na
podstawie art. 7 dyrektywy 2002/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (***) lub wedlug innych réwnowaz-
nych Zrédel danych.

Panistwo czlonkowskie lub, w stosownych przypadkach, niezalezny organ szacuje koszt na osobe narazong na
poziom halasu k przy zastosowaniu naukowo potwierdzonych metod.
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Srednia wazona ruchu dobowego zaktada wspotczynnik réwnowaznosci »e« pomiedzy pojazdami cigzarowymi
a samochodami osobowymi na podstawie poziomu emisji hatasu z przecigtnego samochodu i przecigtnego
pojazdu cigzarowego oraz z uwzglednieniem rozporzadzenia (UE) nr 540/2014 Parlamentu Europejskiego
i Rady (****).

Panistwo czlonkowskie lub, w stosownych przypadkach, niezalezny organ moze ustali¢ zréznicowane oplaty
z tytutu halasu, aby nagradzaé korzystanie z bardziej cichobieznych pojazdéw, pod warunkiem ze nie bedzie to
skutkowalo dyskryminujacym traktowaniem pojazdéw zagranicznych.

4.3. Koszt zwigzany z emisjami CO, spowodowanymi ruchem drogowym

W przypadku gdy panstwo czlonkowskie zamierza stosowaé oplate z tytulu kosztéw zewnetrznych w odnie-
sieniu do emisji CO, wyzszg niz wartosci odniesienia okre§lone w zatgczniku Illc, to pafistwo czlonkowskie lub,
w stosownych przypadkach, niezalezny organ oblicza nalezny koszt w oparciu o dowody naukowe przy uzyciu
podejscia opartego na kosztach unikania oplat, biorac pod uwage i wyjasniajac, w szczegdlnosci, nastepujace

aspekty:

a) wybdr docelowego poziomu emisji;
b) oszacowanie mozliwo$ci zmniejszenia;
¢) oszacowanie scenariusza odniesienia;
d) nieche¢ do ryzyka i straty;

e) wazenie kapitatu.

Co najmniej sze$¢ miesiecy przed wdrozeniem takiej oplaty z tytulu kosztéw zewnetrznych w odniesieniu do
emisji CO, panstwa czlonkowskie powiadamiaja o niej Komisje.

(*) Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/2284 z dnia 14 grudnia 2016 r. w sprawie redukgji
krajowych emisji niektérych rodzajow zanieczyszczel atmosferycznych, zmiany dyrektywy 2003/35/WE
oraz uchylenia dyrektywy 2001/81/WE (Dz.U.L 344 z 17.12.2016, s. 1).

(**) Metodyka Europejskiej Agencji Srodowiska: EMEP/EEA air pollutant emission inventory guidebook 2019 —
Technical guidance to prepare national emission inventories (https:/[www.eea.europa.eu//publications/emep-eea-
guidebook-2019).

(***) Dyrektywa 2002/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 25 czerwca 2002 r. odnoszaca si¢ do oceny
i zarzadzania poziomem hatasu w Srodowisku (Dz.U.L 189 z 18.7.2002, s. 12).

(***¥) Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE)nr 540/2014 z dnia 16 kwietnia 2014 r. w sprawie
poziomu dzwigku pojazdéw silnikowych izamiennych ukladéw tlumigcych oraz zmieniajace dyrektywe
2007/46/WE i uchylajace dyrektywe 70/157/EWG (Dz.U.L 158 z 27.5.2014, s. 131).

zalgcznik 1Ib do dyrektywy 1999/62/WE otrzymuje brzmienie:

LZALACZNIK IIIb
WARTOSCI ODNIESIENIA OPEATY Z TYTULU KOSZTOW ZEWNETRZNYCH
W niniejszym zalaczniku okresla si¢ wartosci odniesienia oplaty z tytulu kosztéw zewnetrznych, w tym kosztow

zanieczyszczenia powietrza i halasu.

Tabela 1

Warto$ci odniesienia oplaty z tytulu kosztéw zewnetrznych dotyczace pojazdéw cigzarowych

Klasa pojazdu Cent/Pojazdokilometr Podmiejskie (') Migdzymiastowe (%)
Pojazdy ciezarowe o maksymalnej masie | Euro 0 18,6 9,9
catkowitej ponizej 12 ton
. . . Euro 1 12,6 6,4
lub majace dwie osie
Euro 1I 12,5 6,3
Euro III 9,6 4,8

Euro IV 7,3 3,4
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Klasa pojazdu

Cent/Pojazdokilometr

Podmiejskie (1)

Migdzymiastowe (%)

Euro V 4,4 1,8
Euro VI 2,3 0,5
Mniej zanieczyszczajace niz 2,0 0,3
klasa Euro VI, w tym pojazdy
bezemisyjne
Pojazdy cigzarowe o maksymalnej masie | Euro 0 24,6 13,7
catkowitej miedzy 12 a 18 ton
lub majgce trzy osie Euro I 15,8 8,4
Euro 1I 15,8 8,4
Euro III 12,5 6,6
Euro IV 9,2 4,5
Euro V 5,6 2,7
Euro VI 2,8 0,7
Mniej zanieczyszczajace niz 2,3 0,3
klasa Euro VI, w tym pojazdy
bezemisyjne
Pojazdy ci¢zarowe o maksymalnej masie | Euro 0 27,8 15,8
catkowitej miedzy 18 ton a 32 tony
lub majace cztery osie Euro I 20,4 11,3
Euro II 20,4 11,2
Euro III 16,3 8,9
Euro IV 11,8 6,0
Euro V 6,6 3,4
Euro VI 3,1 0,8
Mniej zanieczyszczajace niz 2,5 0,3
klasa Euro VI, w tym pojazdy
bezemisyjne
Pojazdy ci¢zarowe o maksymalnej masie | Euro 0 33,5 19,4
catkowitej powyzej 32 ton
lub majace pig¢ lub wigcej osi les Euro 1 25,0 14,1
Euro 1I 24,9 13,9
Euro III 20,1 11,1
Euro IV 14,2 7,5
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Klasa pojazdu Cent/Pojazdokilometr Podmiejskie (1) Migdzymiastowe (%)
Euro V 7,6 3,8
Euro VI 3,4 0,8
Mniej zanieczyszczajace niz 2,8 0,3
klasa Euro VI, w tym pojazdy
bezemisyjne

(1) »Podmiejskie« oznacza obszary o gestosci zaludnienia pomiedzy 150 a 900 mieszkaficéw/km? (mediana gestosci zaludnienia
300 mieszkancow/km?).
(3 »Migdzymiastowe« oznacza obszary o gestoéci zaludnienia ponizej 150 mieszkancow/km?.

Warto$ci w tabeli 1 mozna pomnozy¢ przez wspélczynnik wynoszacy maksymalnie 2 w przypadku obszaréw
gorskich oraz w otoczeniu aglomeracji w zakresie, w jakim jest to uzasadnione rozproszeniem, nachyleniem drdg,
wysokoScig lub inwersjami temperatury. Jezeli istnieja dowody naukowe na wyzszy wspolczynnik w obszarach
gorskich lub aglomeracjach, t¢ warto$¢ odniesienia mozna zwigkszy¢ w oparciu o szczegbtowe uzasadnienie.”;

6) do dyrektywy 1999/62/WE dodaje si¢ zalacznik w brzmieniu:

LLALACZNIK lllc
WARTOSCI ODNIESIENIA OPEATY Z TYTURU KOSZTOW ZEWNETRZNYCH W ODNIESIENIU DO EMISJI Cco,

W niniejszym zalgczniku okresla si¢ wartoSci odniesienia oplaty z tytutu kosztéw zewnetrznych z uwzglednieniem
kosztow emisji CO,.

Tabela 1

Warto$ci odniesienia oplaty z tytulu kosztow zewnetrznych w odniesieniu do emisji CO, dotyczace
pojazdéw cigzarowych

Klasa pojazdu Cent/Pojazdokilometr Drog% mi@dzymiastowg
(facznie z autostradami)
Pojazdy cigzarowe o maksymalnej Euro 0 45
masie catkowitej ponizej 12 ton
lub majgce dwie osie Euro 1
-~ Euro 1I
1. klasa emisji
C02 Euro III 40
Euro IV ’
Euro V
Euro VI
2. klasa emisji CO, 3,8
3. klasa emisji CO, 3,6
Pojazd niskoemisyjny 2,0
Pojazd bezemisyjny 0
Pojazdy ci¢zarowe o maksymalnej Euro 0 6,0
masie catkowitej miedzy 12 a 18 ton
lub majace trzy osie Euro I
Euro 1I 52
1. klasa emisji Euro 1II
o,
Euro IV
Euro V 5,0
Euro VI
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Klasa pojazdu Cent/Pojazdokilometr (Z;;gnl i?}j&gﬁﬁﬁgg;
2. klasa emisji CO, 4,8
3. klasa emisji CO, 4,5
Pojazd niskoemisyjny 2,5
Pojazd bezemisyjny 0
Pojazdy cigzarowe o maksymalnej Euro 0 7,9
masie catkowitej miedzy 18 ton a
32 tony Euro |
lub majace cztery osie
Euro II 6,9
1. klasa emisji CO, Euro III
Euro IV
Euro V 6,7
Euro VI
2. klasa emisji CO, 6,4
3. klasa emisji CO, 6,0
Pojazd niskoemisyjny 3,4
Pojazd bezemisyjny 0
Pojazdy cigzarowe o maksymalnej Euro 0 9,1
masie catkowitej powyzej 32 ton
lub majace pig¢ lub wigcej osi Euro 1
Euro 11 8,1
1. klasa emisji CO, Euro III
Euro IV
Euro V 8,0
Euro VI
2. klasa emisji CO, 7,6
3. klasa emisji CO, 7,2
Pojazd niskoemisyjny 4,0
Pojazd bezemisyjny 0”
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7) w zalaczniku IV do dyrektywy 1999/62|WE tabela ,Zespoly pojazdéw (pojazdy przegubowe oraz pociagi drogowe)

otrzymuje brzmienie:

»Zespoly pojazdéw (pojazdy przegubowe oraz pociagi drogowe)

»

Osie jezdne z zawieszeniem pneumatycznym lub

uznanym za réwnowazne

Inne systemy zawieszenia osi jezdnych

Klasa szkod

Liczba osi i maksymalna masa catkowita (w tonach)

Liczba osi i maksymalna masa catkowita (w tonach)

Nie mniej niz Mniej niz Nie mniej niz Mniej niz
2 osie + 1
7,5 12 7,5 12 I
12 14 12 14
14 16 14 16
16 18 16 18
18 20 18 20
20 22 20 22
22 23 22 23
23 25 23 25
25 28 25 28
2 osie + 2
23 25 23 25
25 26 25 26
26 28 26 28
28 29 28 29
29 31 29 31 I
31 33 31 33
33 36 33 36 11
36 38
2 osie + 3 II
36 38 36 38
38 40
38 40 11
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Osie jezdne z zawieszeniem pneumatycznym lub
uznanym za réwnowazne

Inne systemy zawieszenia osi jezdnych

Klasa szkod

Liczba osi i maksymalna masa catkowita (w tonach)

Liczba osi i maksymalna masa catkowita (w tonach)

Nie mniej niz Mniej niz Nie mniej niz Mniej niz
2 osie + 4 II
36 38 36 38
38 40
38 40 I
3 osie +1 II
30 32 30 32
32 35
32 35 III
3 osie + 2 II
36 38 36 38
38 40
38 40 II
40 44
40 44
3 osie + 3
36 38 36 38 I
38 40
38 40 Il
40 44 40 44
7 osi
40 50 40 50 II
50 60 50 60 II
60 60
co najmniej 8 osi
40 50 40 50 I
50 60 50 60 II
60 60 11
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8) do dyrektywy 1999/62/WE dodaje si¢ zalaczniki w brzmieniu:

JLALACZNIK V

MINIMALNE WYMOGI DOTYCZACE NAKLADANIA OPLATY Z TYTULU ZATOROW KOMUNIKACYJNYCH

W niniejszym zalgczniku okresla si¢ minimalne wymogi dotyczace nakladania oplaty z tytulu zatoréw komunikacyj-
nych.

1. Czgici sieci, pojazdy i okresy objete oplatami z tytutu zatoréw komunikacyjnych

Panstwa czlonkowskie okreslaja szczegdtowo:

a) cze$¢ lub czesci swojej sieci skladajacej sie z nalezacych do nich odcinkéw transeuropejskiej sieci drogowej oraz
ich autostrad, o ktérych mowa w art. 7 ust. 1, na ktorych ma by¢ pobierana oplata z tytulu zatoréw komuni-
kacyjnych, zgodnie z art. 7da ust. 1 i 3;

b) klasyfikacje odcinkéw sieci, na ktorych pobierana jest oplata z tytutu zatoréw komunikacyjnych jako »miejskiec
i »niemiejskie«. Panstwa czlonkowskie stosuja kryteria okreSlone wtabeli 1 do celéw okreslenia klasyfikacji

kazdego odcinka drogi.

Tabela 1

Kryteria klasyfikacji drog w sieci, o ktérych mowa w lit. a), jako »miejskich« i »niemiejskichc

Kategoria drogi Kryterium klasyfikacji
»Miejska« Odcinki sieci przebiegajace w obrebie aglomeracji
o liczbie mieszkancéw wynoszacej 250 000 lub
wiecej
»Niemiejskac Odcinki sieci, ktére nie zostaly zaklasyfikowane jako
»miejskiec

¢) okresy, w ktérych oplata ma zastosowanie, w odniesieniu do kazdego pojedynczego odcinka. W przypadku gdy
w calym okresie pobierania oplat zastosowanie majg rzne ich poziomy, paistwa cztonkowskie jasno okreslaja
poczatek i koniec kazdego okresu, podczas ktérego stosowane sa poszczegélne oplaty.

Pafistwa czlonkowskie stosuja wspélezynniki rownowaznosci podane w tabeli 2 do celéw ustanowienia proporgji
miedzy poziomami oplat dla réznych kategorii pojazdow:

Tabela 2

Wspélczynniki r6wnowaznosci do celéw ustalenia proporcji miedzy poziomami oplat z tytulu zatoréw
komunikacyjnych dla réznych kategorii pojazdéw

Kategoria pojazdu Wspdlezynnik réwnowaznosci
Pojazdy lekkie 1
Sztywne pojazdy cigzarowe 1,9
Autokary i autobusy 2,5
Przegubowe pojazdy cigzarowe 2,9
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2. Wysokos¢ oplaty

W odniesieniu do kazdej kategorii pojazdu, odcinka drogi iokresu panstwo czlonkowskie lub, w stosownych
przypadkach, niezalezny organ okresla pojedyncza konkretng wysokos¢ oplaty, ustanowiong zgodnie z przepisami
sekgji 1 niniejszego zalgcznika, bioragc pod uwage odpowiednia warto$¢ odniesienia okreslong w tabeli w zalacz-
niku VI. Wynikajace z tego zréznicowanie musi by¢ przejrzyste, podane do publicznej wiadomosci i dostgpne dla
wszystkich uzytkownikoéw na réwnych warunkach.

Przed wdrozeniem oplaty z tytutu zatoréw komunikacyjnych pafistwo czlonkowskie publikuje w odpowiednim
czasie wszystkie nastepujace informacje:

a) wszystkie parametry, dane oraz inne informacje niezb¢dne do zrozumienia sposobu klasyfikacji drog
i pojazdéw oraz ustalenia okreséw stosowania oplat;

b) pelny opis oplat z tytutu zatoréw komunikacyjnych majacych zastosowanie do kazdej kategorii pojazdu na
kazdym odcinku drogi oraz w kazdym okresie.

Pafistwa czlonkowskie udostepniaja Komisji wszystkie informacje, ktére majg by¢ opublikowane zgodnie z lit. a)

ib).

Oplatg ustala si¢ dopiero po przeanalizowaniu ryzyka zmiany tras ruchu drogowego, facznie z wszelkimi nieko-
rzystnymi skutkami w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego, srodowiska i zatoréw komunikacyjnych, oraz
wszelkich rozwigzan zmierzajacych do zlagodzenia takich rodzajéw ryzyka.

W przypadku gdy panstwo czlonkowskie zamierza stosowa¢ oplaty z tytulu zatoré6w komunikacyjnych wyzsze niz
warto$ci odniesienia okre§lone w tabeli w zalaczniku VI, powiadamia ono Komisje o:

(i) lokalizacji drég podlegajacych oplatom z tytulu zatoréw komunikacyjnych;
(ii) klasyfikacji drég jako »miejskich« i »niemiejskiche, zgodnie z sekcja 1 lit. b);
(i) okresach, w kt6rych ma zastosowanie dana oplata, zgodnie z sekcja 1 lit. c);

(iv) wszelkim czeSciowym lub catkowitym zwolnieniu majacym zastosowanie do mikrobuséw, autobuséw i auto-
karéw.

. Monitorowanie

Pafistwo czlonkowskie lub, w stosownych przypadkach, niezalezny organ monitoruje skuteczno$¢ systemu oplat
w zakresie zmniejszania zatoréw komunikacyjnych. W stosownych przypadkach co trzy lata dostosowuje sig
strukture oplat, okres(-y) ich pobierania oraz konkretng wysoko$¢ oplaty ustalonej dla kazdej kategorii pojazdu,
typu drogi i okresu do zmian podazy i popytu w sektorze transportowym”.

LLALACZNIK VI

WARTOSCI ODNIESIENIA OPLAT Z TYTULU ZATOROW KOMUNIKACYJNYCH

W niniejszym zalgczniku okresla si¢ wartosci odniesienia oplat z tytulu zatoréw komunikacyjnych.

Warto$ci odniesienia przedstawione wtabeli ponizej maja zastosowanie do pojazdéw lekkich. Oplaty z tytulu
zator6w komunikacyjnych dla innych kategorii pojazdéw ustala si¢ przez pomnozenie oplaty stosowanej do

pojazd6éw lekkich przez wspétczynniki réwnowaznosci podane w tabeli w zalgczniku V.

Tabela
Warto$ci odniesienia oplat z tytulu zator6w komunikacyjnych w odniesieniu do pojazdéw lekkich
Cent/Pojazdokilometr Miejska Niemiejska
Autostrady 25,9 23,7
Drogi glowne 61,0 41,5”
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LLALACZNIK VII

WYNIKI W ZAKRESIE EMISJI

W niniejszym zalgczniku okresla si¢ wyniki w zakresie emisji zanieczyszczen, wedtug ktérych réznicuje si¢ oplaty za
przejazd i oplaty za korzystanie z infrastruktury, zgodnie z art. 7gb ust. 1 lit. b).

Tabela

Kryteria wynikéw w zakresie emisji zanieczyszczefi w odniesieniu do pojazdéw lekkich

. (?T;tyzzaa lf;rzzejztzfnie 5-15 % poniiej 15-25 % ponizej 25-35 % ponizej do 75 % ponizej
I; izfrastruktl}:ry najwyzszej stawki najwyzszej stawki najwyzszej stawki najwyzszej stawki

Euro-6d-temp-x (') Euro-6d-x (1) Zadeklarowane Pojazdy bezemisyjne
maksymalne wartosci
RDE w odniesieniu
do emisji zanieczysz-
czen ()< 80 %
majacych zastoso-
wanie limitéw emisji

Wyniki w zakresie
emisji

(") gdzie x moze by¢ puste lub by¢ jedna z nastgpujacych wartosci (EVAP, EVAP-ISC, ISC lub ISC-FCM)
() dla zar6wno NO,, jak i PN zgodnie z pkt 48.2 Swiadectwa zgodnosci, w dodatku do zalgcznika VIII do rozporzadzenia

wykonawczego Komisji (UE) 2020/683 (*).

(*) Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2020/683 z dnia 15 kwietnia 2020 r. w sprawie wykonania rozporza-
dzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 w odniesieniu do wymogéw administracyjnych dotyczacych
homologacji inadzoru rynku pojazdéw silnikowych iich przyczep oraz ukladéw, komponentéw ioddzielnych
zespotow technicznych przeznaczonych do tych pojazdéw (Dz.U.L 163 z 26.5.2020, s. 1).".
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Uzasadnienie Rady: Stanowisko Rady (UE) nr 37/2021 w pierwszym czytaniu w sprawie przyjecia

dyrektywy Parlamentu Europejskiego iRady w sprawie zmiany dyrektyw 1999/62/WE,

1999/37/WE i (UE) 2019/520 w odniesieniu do pobierania oplat za uzytkowanie niektérych
typ6éw infrastruktury przez pojazdy

(2021/C 499/02)

. 'WPROWADZENIE

1. 1czerwca 2017 r. Komisja Europejska przedlozyla wyzej wymieniony wniosek Parlamentowi Europejskiemu
i Radzie jako czg$¢ pierwszego pakietu na rzecz mobilnosci.

2. Niniejszy wniosek zmienia dyrektywe 1999/62/WE w sprawie pobierania oplat za uzytkowanie niektérych typow
infrastruktury przez pojazdy cigzarowe (') (dalej zwang ,dyrektywa 1999/62/WE”), aby zaradzi¢ problemom
zwigzanym z emisjami gazow cieplarnianych, finansowaniem infrastruktury drogowej oraz zatorami komunika-
cyjnymi.

3. Parlament Europejski wskazal Komisje¢ Transportu i Turystyki (komisja TRAN) jako odpowiedzialng za prace nad
tym wnioskiem oraz wyznaczyl Christine Revault d’Allonnes Bonnefoy na sprawozdawczyni¢ w 8. kadenciji
Parlamentu.

4. Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny przyjal swoja opini¢ w sprawie wniosku na 529. posiedzeniu
plenarnym 18 pazdziernika 2017 r. Europejski Komitet Regionoéw przyjal swoja opini¢ na 127. posiedzeniu
plenarnym 1 lutego 2018 r.

5. 25 pazdziernika 2018 r. Parlament Europejski przyjal swoja opini¢ w pierwszym czytaniu.

6. Po wyborach parlamentarnych w 2019 r. Giuseppe Ferrandino zostal wyznaczony na sprawozdawce w9.
kadencji Parlamentu.

7. 24 wrze$nia 2019 r. komisja TRAN przyjela decyzje o rozpoczeciu nieformalnych politycznych rozméw tréj-
stronnych na podstawie stanowisku Parlamentu Europejskiego w pierwszym czytaniu.

8. Na szczeblu Rady Grupa Robocza ds. Transportu Ladowego rozpoczela prace 1 czerwca 2017 r. od ogdlnej
prezentacji wniosku. 21 czerwca 2017 r. przeanalizowano oceng skutkow.

9. Rada (TTE, Transport) przeprowadzila pierwsza debate orientacyjng w sprawie wniosku 5 grudnia 2017 r. (3.

10. Od tego czasu wniosek omawiano kilkakrotnie i byt on przedmiotem szeroko zakrojonych prac.

11. 18 grudnia 2020 r. Komitet Stalych Przedstawicieli zatwierdzit mandat przedstawiony w zalaczniku do doku-
mentu 13827/20, ktéry umozliwil rozpoczecie negocjacji z Parlamentem Europejskim.

12. W okresie od stycznia do czerwca 2021 r. odbylo si¢ wiele posiedzen na szczeblu Grupy Roboczej ds. Trans-
portu Ladowego iKomitetu Stalych Przedstawicieli w celu przygotowania negocjacji i podjecia dziatan nastep-
czych.

13. Trzy nieformalne polityczne rozmowy tréjstronne z Parlamentem Europejskim, ktére odbyly si¢ 29 stycznia,
23 marca i 15 czerwca 2021 r., a takze kilka posiedzen technicznych, umozliwily wspélprawodawcom zmniej-
szenie rozbieznosci miedzy stanowiskami, a tym samym osiagniecie porozumienia politycznego.

() Dz. U.L 187 220.7.1999, s. 42.
(%) Por. dok. 14426/17.
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14. 30 czerwca 2021 r. Komitet Stalych Przedstawicieli przeanalizowal wstepny tekst kompromisowy z mysla
0 osiagnigciu porozumienia (3).

15. 14 lipca 2021 r. przewodniczgca komisji TRAN Parlamentu Europejskiego wystosowata pismo (4) do przewodni-
czacego Komitetu Stalych Przedstawicieli, w ktérym stwierdzila, ze jezeli Rada przyjmie swoje stanowisko
w pierwszym czytaniu zgodnie z tekstem kompromisowym zalaczonym do tego pisma, zaleci ona czlonkom
komisji TRAN, a nastgpnie zgromadzeniu plenarnemu, by zatwierdzili stanowisko Rady bez poprawek — z zast-
rzezeniem weryfikacji prawno-jezykowej — w drugim czytaniu w Parlamencie Europejskim.

16. 9 listopada 2021 r. Rada przyjela w pierwszym czytaniu stanowisko w sprawie wniosku zawartego w dok.
10542/21.
II. CEL
17. Zmiany do dyrektywy 1999/62/WE zawarte we wniosku Komisji Europejskiej miaty na celu zintensyfikowanie

dekarbonizacji transportu drogowego. Skupialy si¢ one gléwnie na nastepujacych dzialaniach:

— rozszerzeniu zakresu zasad pobierania oplat na autobusy i autokary, na samochody ci¢zarowe o masie od 3,5
do 12 ton oraz, w pewnym stopniu, na pojazdy lekkie, w tym samochody osobowe,

— stopniowym wycofywaniu system6w oplat opartych na czasie (tzw. winiet) dla pojazdéw cigzkich i lekkich,

— obowigzkowym stosowaniu oplaty z tytulu kosztéw zewnetrznych w odniesieniu do pojazdéw cigzkich na
tych czesciach sieci, w ktérych szkody wsrodowisku powodowane przez takie pojazdy bylyby znaczne,
a takze przegladzie wymog6w dotyczacych pobierania takich oplat,

— zréznicowaniu cen raczej na podstawie emisji CO, niz w oparciu o klasyfikacje emisji EURO, oraz

— przeznaczaniu wplywow z oplat z tytulu zatoréw komunikacyjnych lub ich réwnowartoéci finansowej na
zaradzanie problemowi zatoréw.
III. ANALIZA STANOWISKA RADY W PIERWSZYM CZYTANIU
A. Uwagi ogélne

18. Tekst kompromisowy zatwierdzony przez Radg 9 listopada 2021 r. w pelni odzwierciedla porozumienie poli-
tyczne osiggniete przez wspélprawodawcow. Zachowane sa wnim rowniez gléwne cele wniosku Komisji
Europejskiej, a jednocze$nie tekst odzwierciedla rownowage miedzy najwazniejszymi poprawkami przyjetymi
przez Parlament Europejski w pierwszym czytaniu a mandatem Rady.

19. W pierwszym czytaniu Parlament Europejski przyjal okoto 130 poprawek, ktére zostaly kilkakrotnie przeanali-
zowane na szczeblu Grupy Roboczej ds. Transportu Ladowego. Na poczatku stanowiska obu wspélprawo-
dawcow okazaly si¢ mocno rozbiezne w odniesieniu do wielu przepiséw, w tym najbardziej kontrowersyjnych,
takich jak stopniowe znoszenie opfat za korzystanie z infrastruktury. Jednak w wyniku intensywnych negocjacji
zaréwno na szczeblu politycznym, jak i technicznym, ostatecznie osiggnigto zbiezno$¢ miedzy obydwu wspét-
prawodawcami.

B. Gléwne kwestie

20. Ogolnie rzecz biorac, zmiany wprowadzone do wniosku Komisji Europejskiej sa zgodne zjego nadrzednymi
celami:

— wzmocnienia stosowania zasad ,uzytkownik placi” i,zanieczyszczajacy placi”,
— odpowiedniego wkiadu w finansowanie infrastruktury drogowej,

— zaradzenia zatorom komunikacyjnym,

— zintensyfikowania dekarbonizacji transportu, oraz

— przyczyniania si¢ do osiggniecia celéw klimatycznych.

(%) Por. dok. 9960/21 19960/21 COR 1.
(*) Por. IM 010110 2021. Prosze zauwazy(, ze ze wzgledu na pandemie COVID-19 papierowa wersja pisma nie zostala wyslana poczta

zwykla.
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21.

22.

Jednoczesnie wspétprawodawcy wlasciwie wywazyli ambicje w odniesieniu do wyzej wymienionych celéw z pot-
rzebg zapewnienia latwego stosowania ram regulacyjnych przez sektor lub organy oraz ich wystarczajacej
elastycznodci, aby umozliwi¢ pafstwom czlonkowskim wybér najodpowiedniejszych systeméw oplat, bez
tworzenia nieuzasadnionych obciazent administracyjnych.

Konkretniej, gléwne zmiany w stosunku do pierwotnego wniosku Komisji Europejskiej mozna stresci¢ nastgpu-

jaco:

a) rozszerzono wykaz definicji w art. 2, przy czym dodano kilka nowych (np. ,samochdd kempingowy”, ,van”,
,pojazd bezemisyjny”), a inne rozjasniono lub skonkretyzowano (np. ,pojazd ciezki”, ,pojazd lekki”, ,istotnie
zmieniony system pobierania oplat za przejazd lub oplat za korzystanie z infrastruktury”);

b) art. 7, podstawowy przepis okreslajacy ogdlne zasady pobierania oplat, zostal zmieniony w taki sposéb, aby:

— oplaty za pojazdy — lekkie lub cigzkie albo typy pojazdéw nalezacych do takich kategorii — mogly by¢
pobierane niezaleznie od siebie. Niemniej jednak w przypadku pobierania oplat od samochodéw osobo-
wych, takze od lekkich pojazdéw uzytkowych nalezy pobieraé oplatami na takim samym lub wyzszym
poziomie,

— panstwa czlonkowskie mogly podja¢ decyzje o utrzymaniu status quo istniejacych uméw koncesyjnych, nie
stosujac nowych zasad pobierania oplat, dopdki umowa nie zostanie przedtuzona lub nie zostanie
znaczgco zmieniony system pobierania oplat za przejazd lub oplat za korzystanie z infrastruktury;

— panstwa czlonkowskie mogly przewidzie¢ obnizone oplaty za przejazd lub oplaty za korzystanie z infras-
truktury lub zwolnienia z obowigzku uiszczania oplat za przejazd lub oplat za korzystanie z infrastruktury
w szczegblnych przypadkach (np. w przypadku pojazdéw bezemisyjnych o dopuszczalnej technicznie
maksymalnej masie do 4,25 ton);

— oplaty za korzystanie z infrastruktury dla pojazdéw cigzkich byly stopniowo wycofywane w sieci bazowej
TEN-T w ciggu o$miu lat od wejscia w zycie dyrektywy. Panstwa czlonkowskie stosujace wspdlny system
oplat za korzystanie z infrastruktury (np. ,porozumienie o eurowiniecie”) moga jednak skorzysta¢ z dwéch
dodatkowych lat na dostosowanie lub zaprzestanie stosowania tego systemu. W drodze odstgpstwa od
ogolnej zasady stopniowego wycofywania zwolnienia sa dozwolone w nalezycie uzasadnionych przypad-
kach po powiadomieniu Komisji o programie,

— artykul ten (wraz z art.7a) zawieral obecnie dwie klauzule przegladowe umozliwiajace Komisji oceng
wdrozenia i skutecznosci dyrektywy w odniesieniu do pobierania oplat za pojazdy lekkie, jak réwniez
technicznej i prawnej wykonalnosci zréznicowania traktowania lekkich samochodéw dostawczych.

¢) nowy przepis, art. 7aa, ustanawia obecnie tzw. ,laczony system oplat”. Artykul stanowi, ze panstwa czlon-
kowskie, ktére stosuja oplaty za przejazd w swojej sieci bazowej TEN-T lub wjej czesci przed wejsciem
w zycie dyrektywy zmieniajacej, moga ustanowi¢ laczony system oplat dla wszystkich pojazdéw cigzkich
lub niektérych rodzajéw pojazdéw cigzkich. W ramach tego systemu oplaty za korzystanie z infrastruktury
muszg by¢ zréznicowane w zalezno$ci od emisji CO, pojazdu i klasy emisji Euro;

d) wart. 7a wprowadzono niewielkie korekty w odniesieniu do proporcjonalnosci opfat za korzystanie z infras-
truktury w odniesieniu do samochodéw osobowych. Ponadto zgodnie z tym przepisem korzystanie z infras-
truktury musi by¢ réwniez udostgpnione na jeden dzien ina tydzien lub dziesig¢ dni lub na oba te okresy.
Pafistwa czlonkowskie mogg jednak ograniczy¢ dzienng oplate za korzystanie z infrastruktury wylgcznie do
celow tranzytu. Jezeli paristwa czlonkowskie ustala rézne oplaty dla lekkich pojazdéw uzytkowych idla
samochodéw osobowych, stawki oplat za lekkie pojazdy uzytkowe beds wyzsze niz dla samochodéw
osobowych;

e) jezeli chodzi o internalizacje kosztéw zewnetrznych ponoszonych przez pojazdy ciezkie, art. 7ca i 7cb wpro-
wadzaja obecnie obowigzek pobierania oplat z tytulu kosztéw zewnetrznych za zanieczyszczenie powietrza
po czteroletnim okresie przejsciowym, w ktérym stosuje si¢ oplaty za przejazd. Pafstwa czlonkowskie bedg
jednak mialy mozliwo$¢ — po powiadomieniu Komisji — niestosowania oplaty z tytulu kosztéw zewnetrznych
za zanieczyszczenie powietrza w przypadku niezamierzonych konsekwencji zwigzanych z przekierowaniem
ruchu. To obowigzkowe pobieranie oplat i tak pozostaje bez uszczerbku dla decyzji panstw czlonkowskich
o stosowaniu oplaty z tytutu kosztow zewnetrznych w odniesieniu do emisji CO,. Niezaleznie od powyzszego
Komisja bedzie mogla oceni¢ wdrozenie i skuteczno$¢ oplat z tytulu kosztéw zewnetrznych w odniesieniu do
emisji CO,;
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f) w przypadku opcjonalnego pobierania oplat:

— art. 7da ustanawia obecnie, ze wplywy z (opcjonalnych) oplat z tytutu zatoréw komunikacyjnych lub
réwnowaznik finansowej wartosci tych wplywéw wykorzystuje si¢ na rozwigzanie problemu zatoréw
komunikacyjnych lub na ogélny rozwdj zréwnowazonego transportu izréwnowazonej mobilnosci.
W przypadku gdy takie wplywy sa przydzielane do budzetu ogdlnego, uznaje si¢, ze pafstwa czlonkow-
skie wypehnily ten obowigzek, jezeli wdrazaja one polityke wsparcia finansowego w celu rozwigzania
problemu zatoréw komunikacyjnych lub w celu rozwoju zréwnowazonego transportu i zréwnowazonej
mobilnosci, ktérych warto$¢ jest réwnowazna wplywom uzyskanym z oplat z tytulu zatoréw komunika-
cyjnych, oraz

— art. 7f ustanawia obecnie, ze w przypadku gdy dwa panstwa czlonkowskie lub wigksza ich liczba podejma
decyzje o stosowaniu doplaty w tym samym korytarzu, doplata ta moze przekraczaé 25 % (ale nie 50 %)
wylacznie za zgoda wszystkich panstw czlonkowskich, przez ktére przechodzi ten korytarz, i sasiaduja-
cych z panstwami czlonkowskimi, na ktérych terytorium znajduje si¢ odcinek korytarza, na ktérym ma
by¢ stosowana doplata;

g) jesli chodzi o zréznicowania na podstawie emisji CO, ina podstawie efektywnosci Srodowiskowej pojazdow:

— nowy przepis, art. 7ga wprowadza CO, do wykazu kosztéw, ktére mozna uja¢ w oplatach, zgodnie
z celami klimatycznymi. Przepis ten wymaga, by panstwa czlonkowskie réznicowaly oplaty infrastruktu-
ralne i oplaty za korzystanie z infrastruktury dla pojazdéw cigzkich w zaleznosci od emisji CO,. Poczat-
kowo system ten powinien mie¢ zastosowanie wylacznie do najwigkszych samochodéw cigzarowych, ale
bedzie stopniowo rozszerzany na inne typy pojazdéw cigzkich i regularnie dostosowywany do postgpu
technologicznego. Pafistwa czlonkowskie beda rowniez mogly preferencyjnie traktowac pojazdy bezemi-
syjne, aby zachecal do zakupu pojazdow najwyzszej klasy. Nowy przepis zawiera jednak zabezpieczenia
majace na celu uniknigcie podwdjnego nagradzania pojazdéw hybrydowych i ewentualnego pokrywania
si¢ z innymi $rodkami ustalania cen uprawnien do emisji dwutlenku wegla; oraz

— art. 7 gb pozostawia obecnie paristwom czlonkowskim swobode w zakresie roznicowania oplat za prze-
jazd ioplat za korzystanie z infrastruktury dla pojazdéw lekkich w zaleznosci od efektywnosci Srodowi-
skowej pojazdu. Niemniej jednak przepis ten wymaga obowigzkowego réznicowania oplat za przejazd
oraz rocznej stawki oplat za korzystanie z infrastruktury dla vanéw i mikrobuséw w zaleznosci od efek-
tywnosci Srodowiskowej danego pojazdu, poczawszy od 2026 r., w przypadku gdy stosowane sg oplaty za
przejazd lub oplaty za korzystanie z infrastruktury ioile jest to technicznie wykonalne;

h) dokonano korekt w art. 11, zar6wno w odniesieniu do rodzaju informacji, ktére pafistwa cztonkowskie maja
obowiazek podawaé do wiadomosci publicznej w formie zbiorczej, jak iczestotliwosci ich publikacji
(tj. sprawozdanie bedzie musialo zostal sporzadzone w terminie trzech lat od wejscia w zycie dyrektywy,
a nastepnie co pig¢ lat);

i) wart. 4 dyrektywy zmieniajacej okreslono dwuletni okres transpozycji; oraz

j) zalaczniki zostaly zmienione w odniesieniu do maksymalnych wysokosci oplat za korzystanie z infrastruktury,
minimalnych wymogdw i wartosci odniesienia oplat z tytutu kosztéw zewnetrznych, minimalnych wymogéw
i wartosci odniesienia oplat z tytutu zatoréw komunikacyjnych oraz kryteriow wynikow w zakresie emisji dla
zanieczyszczefi w przypadku pojazdéw lekkich.

IV. PODSUMOWANIE

23. Stanowisko Rady podtrzymuje gléwne cele wniosku Komisji Europejskiej i w pelni odzwierciedla kompromis
osiggniety podczas nieformalnych negocjacji miedzy Radg a Parlamentem Europejskim przy wsparciu Komisji
Europejskiej.

24. Kompromis ten zostal potwierdzony pismem z 14 lipca 2021 r. od przewodniczacej komisji TRAN Parlamentu
Europejskiego do prezydencji; zostal on nastepnie przyjety przez Rade (ECOFIN) 9 listopada 2021 r. jako stano-
wisko w pierwszym czytaniu.
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