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UZASADNIENIE

1. KONTEKST WNIOSKU
. Przyczyny i cele wniosku

Wydajny i niezawodny system transportowy ma zasadnicze znaczenie dla sprawnego
funkcjonowania rynku wewnetrznego 1 jest jednym z kluczowych sektoréw gospodarki.
Transport drogowy odgrywa najwazniejsza rol¢ w systemie transportu ladowego, jest on
jednak zrodlem wielu wyzwan spoteczno-gospodarczych i $rodowiskowych (np. zmiany
klimatyczne, zanieczyszczenie powietrza, hatas, zatory komunikacyjne). System oplat
drogowych moze mie¢ zasadnicze znaczenie dla stworzenia zache¢t do bardziej ekologicznych
1 wydajniejszych operacji, a jego spojne uksztaltowanie moze by¢ kluczowe w zapewnieniu
uczciwego traktowania uzytkownikow drog 1 zrownowazonego finansowania infrastruktury.

Dyrektywa 1999/62/WE" ustanawia ramy prawne pobierania od pojazdow ciezarowych optat
za uzytkowanie niektorych drég. Celem dyrektywy jest wyeliminowanie zaktocen
konkurencji pomigdzy przedsigbiorstwami transportowymi poprzez stopniowg harmonizacje
podatkow od pojazdow oraz ustanowienie sprawiedliwych mechanizméw pobierania optat za
korzystanie z infrastruktury. Ustalono w niej minimalne poziomy podatku drogowego dla
pojazdéw cigzarowych 1 okreslono szczegdlowe zasady pobierania optat za korzystanie z
infrastruktury, w tym zroznicowanie optat w zalezno$ci od efektywnosci $rodowiskowej
pojazdow.

Jak dotad dyrektywa ta nie zawiera jednak elementow konkretnie przyczyniajacych si¢ do
ograniczenia emisji CO; z transportu. Wielko$¢ emisji CO; z transportu w 2014 r. byta nadal
0 17 % wyzsza niz w 1990 r. Najwigkszy udziat w tych emisjach maja samochody osobowe
(ponad 60 %), przy czym udzial pojazdéw cig¢zarowych wzrasta. Przy utrzymaniu obecnych
tendencji redukcje emisji nie beda wystarczajace do osiggniecia unijnych celow ustalonych na
lata 2030 i 2050.

Stan infrastruktury drogowej w wielu panstwach czlonkowskich pogarsza si¢ z powodu
nieodpowiedniego utrzymywania. Naklady publiczne na utrzymanie drog w UE zmalaly o
okoto 30 % miedzy rokiem 2006 i rokiem 2013 i wynosity w 2013 r. 0,5% PKB (w
poréwnaniu z 1,5% w 1975 r. i 0,8 % w 2008 r.). Prowadzi to do wielu negatywnych
skutkéw gospodarczych, spotecznych i srodowiskowych, w tym wzrostu kosztow eksploatacji
pojazdéw, emisji zanieczyszczen 1 hatasu, wydluzenia czasu podrézy, wypadkow i
negatywnego wptywu na gospodarke.

Obecnie obowigzujace przepisy maja zastosowanie wylacznie do pojazdow ciezarowych, a
wszystkie inne pojazdy pozostaja nieobjete regulacja. W tym obszarze, obejmujagcym w
szczegbdlnosci samochody osobowe, oraz przy braku okreslonych limitéw, istnieje ryzyko
stosunkowo zbyt wysokich oplat za krotkoterminowe winiety, a zatem dyskryminacji
okazjonalnych uzytkownikoéw, przewaznie kierowcow zagranicznych. Innym potencjalnym
problemem dyskryminacji, wspélnym dla wszystkich typéw pojazdow, jest rekompensata dla
krajowych uzytkownikow w przypadku wprowadzenia optat uzaleznionych od czasu.

Dyrektywa 1999/62/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 17 czerwca 1999 r. w sprawie
pobierania optat za uzytkowanie niektorych typow infrastruktury przez pojazdy ciezarowe (Dz.U. L 187
2 20.7.1999, s. 42-50).
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Negatywne skutki transportu drogowego wiazg si¢ ze znacznymi kosztami dla spoteczenstwa.
Cho¢ samochody 1 pojazdy dostawcze wyrzadzaja mniejsze szkody w infrastrukturze niz
pojazdy cigzkie (obejmujace pojazdy cigzarowe i autobusy/autokary), to pojazdy pasazerskie
sa jednak zrodiem okoto 2/3 kosztow zewngtrznych (uwzgledniajacych koszt zmian
klimatycznych, zanieczyszczenia powietrza, hatasu, wypadkéw i innych negatywnych
skutkéw) powodowanych przez transport drogowy, co odpowiada 1,8-2,4 % PKB.

Zatory komunikacyjne na obszarach miejskich i poza nimi s3 ponadto uporczywym
problemem, ktory jednak tylko sporadycznie podejmowany jest przez panstwa cztonkowskie.
Szczytowe obcigzenia w ruchu drogowym powodujg znaczne koszty spoteczne, wynoszace
nawet 1 % PKB. Dwie trzecie tych kosztow mozna przypisaé¢ pojazdom osobowym, a 20—
30 % powigzac z ruchem migdzymiastowym.

Celem niniejszej inicjatywy jest dokonanie postepow w stosowaniu zasad ,,zanieczyszczajacy
ptaci” 1 ,uzytkownik ptaci”, a tym samym propagowanie finansowo i ekologicznie
zrbwnowazonego oraz spolecznie sprawiedliwego transportu drogowego.

Inicjatywa ta przyczynia si¢ do realizacji programu sprawnosci regulacyjnej (REFIT), gdyz
ma na celu aktualizacje 1 uproszczenie niektorych przepiséw dyrektywy.

. Spojnos¢ z przepisami obowiazujacymi w tej dziedzinie polityki

Celem niniejszej inicjatywy jest wyeliminowanie niedociggni¢¢ w ramach istniejacych
przepisow (dyrektywa 1999/62/WE), tj. lepsza realizacja celow okreslonych przez
prawodawce. Zaproponowane warunki uproszcza niektore przepisy dyrektywy przez
usunigcie wariantow optat opartych na klasach emisji Euro, ktorych korzysci obecnie szybko
maleja, oraz przez wyeliminowanie ucigzliwych wymogow powiadamiania, w szczegdlnos$ci
odnoszacych sie do optat z tytutu kosztow zewngtrznych.

Ponadto proponuje si¢ rowniez rozszerzenie zakresu dyrektywy na autobusy, pojazdy
osobowe 1 dostawcze, co zapewni spoOjniejsze stosowanie optat za korzystanie z infrastruktury
w sektorze transportu drogowego. Zwazywszy na wyjasnione powyzej emisje CO», proponuje
si¢ rowniez, aby optaty drogowe odzwierciedlaly takie emisje.

. Spojnos¢ z innymi politykami Unii

Niniejsza inicjatywa stanowi element dziatan Komisji na rzecz stworzenia unii energetycznej
oraz wchodzi w zakres pakietu wnioskéw zwiazanych z transportem niskoemisyjnym?,
obejmujacego przeglad rozporzadzen w sprawie emisji CO, z samochoddéw osobowych i
dostawczych; wniosek dotyczacy certyfikacji oraz monitorowania i sprawozdawczo$ci emisji
CO; z samochoddéw cigzarowych i1 autobusdéw; oraz powigzane inicjatywy w zakresie
transportu drogowego, zwtaszcza dotyczace zmiany przepisOw w sprawie interoperacyjnych
elektronicznych systeméw pobierania oplat za przejazd oraz =zasad dotyczacych
wewnetrznego rynku przewozow drogowych oraz ustug autobusowych i autokarowych.

Proponowane zmiany sg zgodne z celami okreslonymi w ogloszonej w 2011 r. Bialej ksiedze
dotyczacej transportug, w ktérej wezwano do przejscia do pelnego stosowania zasady
»zanieczyszczajacy placi” (ujetej w Traktacie o funkcjonowaniu Unii Europejskiej) oraz

2 COM(2016) 501 final: Europejska strategia na rzecz mobilnosci niskoemisyjne;.

COM(2011) 144 final: Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do
osiagnigcia konkurencyjnego i zasobooszczgdnego systemu transportu.
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zasady ,,uzytkownik ptaci”, aby zapewni¢ bardziej zrbwnowazony transport i finansowanie
infrastruktury. Aby ulatwi¢ wprowadzenie optat uzaleznionych od przebytej odlegtosci,
rownolegle dokonuje sie¢ przegladu przepisow  dotyczacych  interoperacyjnosci
elektronicznego pobierania oplat za przejazd’. Proponowane zmiany sg rowniez spojne z
przepisami w zakresie ochrony srodowiska dotyczacymi emisji z pojazdow i hatasu.

Ponadto dzigki rozszerzeniu zakresu inicjatywa nawigzuje do procedur certyfikacji, ktore
nalezy przyja¢ w odniesieniu do emisji CO; z pojazdow cigzkich oraz do rozporzadzen
dotyczacych zanieczyszczen i emisji CO, z pojazdow lekkich. Jezeli chodzi o sie¢ drogowa,
wniosek odwotuje si¢ do zrewidowanych unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju
transeuropejskiej sieci transportowe;j.

2. PODSTAWA PRAWNA, POMOCNICZOSC | PROPORCJONALNOSC
. Podstawa prawna

Podstawa prawna dyrektywy 1999/62/WE sg artykuty 71 1 93 traktatu WE (obecnie art. 91 1
113).

Przepisy dyrektywy objete niniejszym wnioskiem dotycza oplat za przejazd 1 optat za
korzystanie z infrastruktury, do ktdrej to dziedziny ma zastosowanie art. 91 TFUE.

Jezeli chodzi o zmiany niektorych przepisow rozdziatu Il dyrektywy, dotyczacych podatkow
od pojazdow, sa one objete art. 113 TFUE 1 zostaly ujete w odrebnym wniosku.

. Pomocniczos¢ (w przypadku kompetencji niewylacznych)

UE dzieli z panstwami czlonkowskimi kompetencje regulacyjne w dziedzinie transportu
zgodnie z art. 4 ust. 2 lit. g) TFUE. Dostosowania obowigzujgcych przepisow moze jednak
dokona¢ jedynie sama Unia. Rozszerzenie zakresu przepisOw unijnych na inne kategorie
pojazdéw jest uzasadnione wplywem tych pojazdow na kwestie o zasiggu unijnym i
$wiatowym. Jezeli chodzi o samochody osobowe, mikrobusy i samochody dostawcze,
wlaczenie takie mogloby w szczego6lnosci pomoc w zapobieganiu ryzyku nierOwnego
traktowania okazjonalnych uzytkownikow lub pojazdow zarejestrowanych za granicg przez
panstwa cztonkowskie. Objecie przepisami autobuséw/autokaré6w przyczynitoby si¢ do
zmniejszenia zaktocen konkurencji na rynku wewngtrznym transportu pasazerskiego poprzez
przyznawanie tym pojazdom preferencji (tj. wylaczanie z obowigzku wnoszenia optat za
korzystanie z infrastruktury) w poréwnaniu z transportem kolejowym, ktéry podlega takim
oplatom.

Ogodlniej rzecz ujmujac, poniewaz wszystkie te pojazdy korzystaja z tej samej infrastruktury
drogowej i przyczyniaja sie do emisji CO,, zanieczyszczenia powietrza i zatoréw
komunikacyjnych, objecie ich przepisami jest uzasadnione w $wietle wskazanych problemow.
. Proporcjonalnos¢

Proponowane srodki jedynie przyczyniajg si¢ do osiggniecia ustalonych celow, a mianowicie
spdjnego stosowania zasad ,,zanieczyszczajacy ptaci” i ,,uzytkownik ptaci”, i nie wykraczaja
poza to, co jest konieczne do osiggnigcia tego celu.

* Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2004/52/WE z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie
interoperacyjno$ci systemow elektronicznych optat drogowych we Wspolnocie (Dz.U. L 166 z 30.4.2004, s.
124) oraz decyzja Komisji z dnia 6 pazdziernika 2009 r. w sprawie definicji europejskiej ustugi optaty
elektronicznej i jej elementéw technicznych (Dz.U. L 268 z 13.10.2009, s. 11).
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Rozszerzenie ich zakresu na kategorie inne niz pojazdy ci¢zarowe jest konieczne w celu
zapewnienia stosowania spéjnych zasad w odniesieniu do wszystkich pojazdéw drogowych
oraz uwzglednienia wszystkich kwestii, ktore nie sg jedynie lub nie przede wszystkim
zwigzane z ruchem pojazdow ci¢zarowych (degradacji jakosci infrastruktury, wysokiego
poziomu emisji CO, z transportu drogowego, zanieczyszczenia powietrza, hatasu, zatorow
komunikacyjnych badz dyskryminacji zagranicznych uzytkownikow).

Koszty dla panstw cztonkowskich, przedsigbiorstw 1 obywateli sg ograniczone w porOwnaniu
z potencjalnymi korzy$ciami. Wniosek nie narzuca stosowania optat drogowych przez
panstwa cztonkowskie, lecz harmonizuje sposob, w jaki oplaty te powinny by¢ stosowane w
catej Unii. Nie pociaga to rowniez za soba podniesienia poziomu istniejacych optat.

W ramach oceny skutkdéw odrzucono na podstawie zasady proporcjonalnosci kilka mozliwych
srodkoéw z zakresu polityki, takich jak obowigzkowe pobieranie optat za infrastruktur¢ badz
obowigzkowe optaty z tytutu zatoréw komunikacyjnych.

. Wybdr instrumentu

Poniewaz aktem prawnym podlegajacym zmianie jest dyrektywa, akt zmieniajagcy musi miec
zasadniczo t¢ samg formg.

3. WYNIKI OCEN EX POST, KONSULTACIJI Z ZAINTERESOWANYMI
STRONAMI | OCEN SKUTKOW
. Oceny ex post/kontrole sprawnos$ci obowiazujacego prawodawstwa

Komisja opublikowata swoja ocene dyrektywy 1999/62/WE w 2013 r.°. Zewnetrzna ,,Ocene
wdrazania 1 skutkéw polityki w zakresie optat za korzystanie z infrastruktury w UE od
1995 r.” opublikowano w styczniu 2014 r.°. W ocenach wskazano rézne problemy zwigzane z
optatami drogowymi od pojazdéw ciezarowych w warunkach obowigzywania obecnych ram
prawnych.

24 panstwa cztonkowskie wprowadzity wprawdzie pewne formy optat drogowych i istnieje
tendencja do przechodzenia na sieciowy system optat uzaleznionych od przebytej odlegtosci,
ale proces ten przebiega wolno i w obrebie Unii utrzymuja si¢ niespojnosci. W ocenie
wykazano ogromne rozbiezno$ci w krajowych strategiach w zakresie optat drogowych i
wskazano, ze brak harmonizacji zarowno rodzajow oplat (winiety uzaleznione od czasu,
optaty uzaleznione od przebytej odlegltosci, ich zréznicowanie lub jego brak), jak i rodzaju
stosowanych technik ich pobierania prowadzi do dodatkowych obcigzen administracyjnych i
kosztow dla organow publicznych oraz uzytkownikow.

Dyrektywa przyczynia si¢ wprawdzie do realizacji ustalonych celéw, stwierdzono jednak
pewne niedociggniecia.

o Zakres: mozliwe jest zwolnienie w odniesieniu do pojazdow ciezarowych o masie
ponizej 12 ton, co prowadzi do nierownych warunkéw dziatania w transporcie
towarowym,;

Ocena ex post zmienionej dyrektywy 1999/62/WE w sprawie pobierania oplat za uzytkowanie
niektdorych typow infrastruktury przez pojazdy ciezarowe, SWD(2013) 1 final
http://ec.europa.eu/smart-regulation/evaluation/search/download.do?documentld=10296156
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J uzaleznione od czasu optaty dopuszczone przez dyrektywe sa nieskuteczne jako
narzedzie pokrycia kosztéw infrastruktury, srodek zachety do bardziej ekologicznego
i wydajniejszego  funkcjonowania transportu lub  zmniejszenia  zatorow
komunikacyjnych.

. Zastosowanie oplat z tytulu kosztow zewnetrznych jest zbyt skomplikowane,
podczas gdy w przypadku (obowigzkowego) zréznicowania w oparciu o klasy emisji
Euro zdefiniowany jest jedynie wariant maksymalny i w ramach tego maksimum
pozostawiono panstwom cztonkowskim swobode.

. Zroznicowanie optat w celu zwalczania zatorow komunikacyjnych: zastosowanie
wymogu utrzymania neutralnosci pod wzgledem wptywoéw wydaje si¢ zbyt ucigzliwe
1 mogloby by¢ postrzegane jako niesprawiedliwe w przypadku stosowania wylacznie
do pojazdow cigzarowych, mimo ze wszyscy uzytkownicy drég przyczyniajg si¢ do
zatorow komunikacyjnych.

W ocenie skupiono si¢ na warunkach okreslonych przez obecng dyrektywe, w wypowiedziach
zainteresowanych stron zwrdcono natomiast uwage¢ na inne istotne kwestie, w tym
konieczno$¢ ograniczenia emisji CO;, z pojazddéw ciezkich oraz stworzenie ram pobierania
optat w odniesieniu do samochoddéw osobowych (i innych kategorii pojazdow), zwlaszcza po
to, aby unikng¢ dyskryminacji okazjonalnych (zagranicznych) uzytkownikow drog.

. Konsultacje z zainteresowanymi stronami

Konsultacje z zainteresowanymi stronami byly zgodne z normami minimalnymi dotyczacymi
konsultacji z zainteresowanymi stronami, okres§lonymi w komunikacie Komisji z dnia
11 grudnia 2002 r. (COM(2002) 704 final).

Wykorzystano metody otwartych i1 ukierunkowanych konsultacji oraz rozmaite narzedzia
konsultacji.

1. Standardowe 12-tygodniowe otwarte internetowe konsultacje publiczne zorganizowano za
posrednictwem strony internetowej ,, Twoj gtos w Europie” w oparciu o kwestionariusze.

Konsultacje trwaty od dnia 8 lipca do dnia 5 pazdziernika, ale przyjeto takze spdznione
opinie. W ramach konsultacji sformutowano dwa zestawy pytan: jeden — skierowany do ogétu
spoteczenstwa — miat na celu zrozumienie postrzegania problemu przez uzytkownikow, a
drugi — bardziej techniczny — adresowany byt do ekspertow.

Komisja otrzymata 135 odpowiedzi na kwestionariusze oraz 48 dokumentow dodatkowych.
Odpowiedzi pochodzilty z szerokiego spektrum zainteresowanych grup, obejmujacego
przedsigbiorstwa transportowe (42 %), konsumentoéw/obywateli (14 %), organy publiczne
(13 %), sektor budownictwa (7 %), stowarzyszenia transportu publicznego (4 %) oraz
dostawcow ushug i rozwigzan w zakresie pobierania optat za przejazd (4 %).

2. Ukierunkowane konsultacje z poszczeg6lnymi zainteresowanymi stronami oraz
specjalistami przeprowadzono w ramach procedury oceny skutkow i obejmowaty one:

a) cykl seminaridow tematycznych 2z udzialem zainteresowanych stron i panstw
cztonkowskich, zorganizowanych przez Komisj¢ we wrzesniu i w pazdzierniku 2015 r.,

b) konferencje¢ na temat inicjatyw drogowych w dniu 19 kwietnia 2016 .,
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c) 21 ankiet skierowanych do zainteresowanych stron wybranych na podstawie
konkretnych potrzeb w zakresie danych, przeprowadzonych przez wykonawce
przygotowujacego badanie pomocnicze na potrzeby oceny skutkow.

Streszczenie otrzymanych i wykorzystanych opinii

Srodki majace na celu zachecenie do korzystania z pojazdow energooszczednych spotkaty sie
z 0go6lnym poparciem, cho¢ w mniejszym stopniu popierano w tym wzgledzie zroznicowanie
optat drogowych. Wielu respondentow z panstw trzecich popieralo wprowadzenie
zrdznicowania opartego na emisji CO, oraz stopniowe zniesienie zréznicowania na podstawie
klas emisji Euro. Mimo watpliwosci co do wykonalnosci w krotkim czasie, nie bylo
wyraznego sprzeciwu wobec neutralnego pod wzgledem wplywodw zroéznicowania optat w
zaleznosci od emisji COx.

W przypadku ewentualnych $rodkow na rzecz zapewnienia jako$ci drog pojawita si¢ wyrazna
roznica pomiedzy: 1) pogladami wyrazonymi w ramach internetowych konsultacji
spotecznych 1 pogladami wigkszosci zainteresowanych podmiotow a 2) stanowiskami panstw
cztonkowskich, ktorych opinii zasiggano. Wigkszos$¢ respondentdw z pierwszej grupy ogolnie
poparfa $rodki majace na celu zapewnienie jakos$ci infrastruktury drogowej. Panstwa
cztonkowskie za$ zasadniczo nie popieraly tych srodkow.

Jezeli chodzi o $rodki majace na celu unikanie dyskryminacji i zapewnienie roéwnych
warunkow dziatania, poglady panstw cztonkowskich i innych zainteresowanych stron rowniez
byty rozbiezne. Respondenci internetowych konsultacji publicznych zdecydowanie popierali
stosowanie zasad ,,uzytkownik ptaci” i ,,zanieczyszczajacy ptaci” oraz zagwarantowanie przez
UE proporcjonalnego okreslania cen winiet. W wielu dodatkowych wypowiedziach i
odpowiedziach respondentow z panstw trzecich znalazto si¢ poparcie dla stopniowego
wycofywania uzaleznionych od czasu optat za korzystanie z infrastruktury, tak aby pobieranie
optat moglo by¢ uzaleznione jedynie od przebytej odlegltosci. Z drugiej strony poglady panstw
cztonkowskich w sprawie potrzeby dalszych dziatan w tym zakresie byty podzielone.

Co sie tyczy zapewnienia wydajnego systemu transportu, wigkszo$¢ respondentow
internetowych  konsultacji publicznych byta zdania, Zze wuporanie si¢ z zatorami
komunikacyjnymi nalezy pozostawi¢ w gestii panstw czlonkowskich, przy czym najbardziej
popularnym wariantem bylo pobieranie od wszystkich pojazdéw oplat z tytutu zatoréw
komunikacyjnych. Respondenci, ktérzy poparli pobieranie optat z tytutu zatorow
komunikacyjnych, podkreslali potrzebe objecia tymi oplatami wszystkich pojazdow, a nie
tylko pojazdoéw ciezarowych. Panstwa cztonkowskie byly zasadniczo zwolennikami wigkszej
elastycznosci.

. Gromadzenie i wykorzystanie wiedzy eksperckiej

Podstawa okreslenia problemu byly oceny, w ktorych czgsciowo wykorzystano zewnetrzng
wiedze fachowa (Ocena wdrozenia i skutkéw polityki pobierania optat w UE od 1995 r.,
»Aktualizacja podrgcznika szacowania kosztow zewngtrznych transportu”’), wzbogacong
dodatkowymi badaniami.

Ricardo-AEA i in., Update of the Handbook on External Costs of Transport (Aktualizacja podrecznika
szacowania kosztow zewnetrznych transportu), 2014 r.
http://ec.europa.eu/transport/themes/sustainable/studies/sustainable_en
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Na potrzeby oceny skutkéw wykonawca zewnetrzny wykonal badanie pomocnicze®, ktére
zakonczono w kwietniu 2017 r.

. Ocena skutkow

Inicjatywe t¢ potwierdza ocena skutkow, ktora uzyskata opini¢ pozytywna z zastrzezeniami
Rady ds. Kontroli Regulacyjnej. Rada wydata zalecenia wymagajace lepszego uzasadnienia
celdow dotyczacych redukcji emisji CO, oraz wyjasnien dotyczacych

— zroznicowanego traktowania wptywow z optat drogowych;
— niedoskonato$ci obecnie obowigzujacych przepisow;

- odrzucenia niektorych wariantéw oraz

— spodziewanych skutkdw.

Uwagi zostaly uwzglednione w zmienionej ocenie skutkdw, a dostosowania objasniono W
zatgczniku | do sprawozdania z oceny skutkow. Wsrod innych dostosowan wprowadzono
nastepujgce modyfikacje, majace na celu rozwigzanie wspomnianych wyzej kwestii:

— w omoéwieniu problemu, a zwlaszcza w opisie czynnikow wywotujacych problem,
dodano wyjasnienia dotyczace komplementarno$ci z innymi optatami/podatkami
srodowiskowymi oraz z normami CO,;. Mimo Ze inne instrumenty mogly byc¢
skuteczne, nie okazaly si¢ one jednak wystarczajace do ograniczenia emisji CO;
pochodzacych z transportu do poziomu wymaganego zgodnie z zobowigzaniami UE;

— W zatgczniku okreslajacym utrzymane $rodki z zakresu polityki dodano wyja$nienia
dotyczace powodow zroznicowanego traktowania wplywow pochodzacych z
opcjonalnych optat z tytutu zatorow komunikacyjnych. Jeden z gléwnych powodoéw
wigze si¢ z akceptowalno$ciag, sprawiedliwoscia 1 celem polegajacym na
przeciwdziataniu jakiemukolwiek wstecznemu dziataniu optat;

— W opisie oceny i wykonania obecnie obowigzujacych przepisow, a takze w opisie
czynnikow wywolujacych problem, dodano dalsze wyjasnienia, odnoszac si¢ w
szczegolnosci do roli tych przepisow oraz ich niedoskonatosci;

— opis powodow rezygnacji ze sSrodkéw dotyczacych obowigzkowych optat drogowych
1 uogodlnione szacunkowe wielkosci wpltywow zostaty uzupelnione o dalsze
szczegoty;

— w odnosnych czesciach dodano bardziej szczegdtowe opisy spodziewanego wptywu
emisji CO; na poszczeg6lne panstwa czlonkowskie oraz na uproszczenie.

Analizie poddano cztery warianty strategiczne, odzwierciedlajagce coraz wigkszy stopien
interwencji regulacyjnej, przy czym kolejne warianty (od WS 1 do WS 4) czerpaly z siebie
nawzajem.

Pierwszy wariant strategiczny (WS 1) obejmuje zmiany ustawodawcze, polegajace na
aktualizacji tylko niektorych przepisow dyrektywy i rozszerzeniu jej zakresu na autobusy i
autokary, samochody dostawcze i samochody osobowe w celu rozwigzania wszystkich
stwierdzonych problemow. Zmiany dotyczyty likwidacji zwolnien, aktualizacji wymogow w
zakresie sprawozdawczo$ci oraz maksymalnych wartosci optat z tytulu kosztow

8 Ricardo i in., Support Study for the Impact Assessment Accompanying the Revision of Directive 1999/62/EC
(Badanie pomocnicze na potrzeby oceny skutkéw dyrektywy 1999/62/WE), 2017 r.
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zewnetrznych, a takze uproszczenia wymogow w zakresie naktadania oplat z tego tytutu.
Warianty obejmowaly roéwniez mozliwo$¢ wprowadzenia wymogéw w  zakresie
niedyskryminacji i proporcjonalnosci optat dla pojazdéw lekkich.

W WS 2 uwzgledniono kwesti¢ emisji CO; 1 ujeto stopniowe znoszenie optat uzaleznionych
od czasu dla pojazdow ciezkich. Wariant ten obejmuje przepisy dotyczace zréznicowania
oplat za korzystanie z infrastruktury w zaleznosci od poziomu emisji CO, dla pojazdow
ciezkich oraz stopniowe eliminowanie obecnego zréznicowania w zaleznosci od klasy emisji
Euro.

W WS 3 (z podwariantami a i b) ujeto dodatkowe srodki odnoszace si¢ do pojazdoéw lekkich,
rozwigzujace kwestie zageszczenia ruchu migdzy miastami oraz problemy zwigzane z
emisjami CO; i zanieczyszczen z wszystkich pojazdéw (WS 3b). Wreszcie w wariancie WS 4
obowiazkowe statoby si¢ wprowadzenie optat z tytulu kosztow zewnetrznych w odniesieniu
do pojazddéw ciezkich i stopniowe eliminowanie — w odniesieniu do wszystkich pojazdéw —
mozliwos$ci pobierania optat uzaleznionych od czasu, tak aby dostepne pozostalo jedynie
rozwigzanie oparte na optatach uzaleznionych od przebytej odlegtosci.

Przy zalozeniu, Ze obecne systemy optat uzaleznionych od czasu zostalyby zastapione
optatami uzaleznionymi od przebytej odlegtosci w WS 2-WS 4 (alternatywa dla panstw
cztonkowskich byloby nienakladanie opfat), z oceny skutkow wynika wyraznie, ze
najskuteczniejszy bytby WS4, ale korzysSci zostaltyby osiggniete najwyzszym kosztem. WS 1
mogtby przyczyni¢ si¢ do osiggniecia celow jedynie w sposdb bardzo ograniczony,
aczkolwiek praktycznie bez zadnych kosztow. WS 2 i WS 3 byly bardziej zrbwnowazone pod
wzgledem skutkow gospodarczych, spotecznych 1 $rodowiskowych oraz pozwolityby
osiggnac te rezultaty przy rozsadnych kosztach.

W ocenie skutkow wskazano WS 3b, tj. wariant obejmujacy zroznicowanie optat w
przypadku pojazdow lekkich zaleznie od poziomu ich emisji CO; i1 zanieczyszczen, jako
wariant preferowany, z mozliwo$cig uzupelnienia o wymdg optat z tytulu kosztow
zewnetrznych na przynajmniej cze$ci sieci w odniesieniu do pojazdéw ciezkich oraz
stopniowego wycofywania optat uzaleznionych od czasu od pojazdow lekkich w dostatecznie
dhugiej perspektywie. Srodki te zostaly utrzymane w niniejszym wniosku, ktéry zajmuje
zatem pozycj¢ posrednig migdzy WS 3B i WS 4, lecz sytuuje sie blizej WS 4.

Zastosowanie WS 3b i WS 4 zmniejszyloby koszty zwigzane z zatorami komunikacyjnymi o
2,5-6 % (czyli 9-22 mld EUR) do 2030 r., zwigkszytoby wpltywy z optat za przejazd o 10—
63 mld EUR rocznie i pomogtoby zwigkszy¢ inwestycje w drogi o 25-260 % w poréwnaniu z
sytuacja wyjsciowa.

Zmniejszytoby tez znacznie wielko$¢ emisji CO2, NOx oraz pytow zawieszonych z transportu
drogowego. Mialoby to pozytywny wplyw na zdrowie publiczne, proporcjonalny do
wielko$ci ograniczenia zanieczyszczenia powietrza i przyniostoby od 370 min do 1,56 mld
EUR oszczednos$ci kosztow wypadkow 1 zanieczyszczenia powietrza do 2030 r., wedlug
wartosci biezace;j.

Zastosowanie WS 3b i WS 4 pozwolitoby stworzy¢ 62 000-152 000 nowych miejsc pracy, w
przypadku gdyby zaledwie 30 % dodatkowych wplywow z optat zostalo zainwestowane w
utrzymanie drog. Ponadto wszystkie warianty przyczynityby sie¢ do rownego traktowania
obywateli UE poprzez zmniejszenie o potowg ceny winiet krotkoterminowych.
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Whprowadzenie wariantow WS 3a i 3b spowodowaloby wzrost kosztow transportu
towarowego o 1,1 %, koszty transportu pasazerskiego pozostatyby za$ niezmienione. W WS 4
koszty transportu pasazerskiego i towarowego mogltyby wzrosnaé nawet o 1,3-2,0 %, w
zaleznosci od rzeczywistego wykorzystania przez panstwa cztonkowskie optat uzaleznionych
od przebytej odlegtosci (z potencjalnym uwzglednieniem tych panstw, ktére obecnie nie
obcigzaja niektorych kategorii pojazdow). Wiladze musialyby ponosi¢ koszt rozmieszczenia
nowych systemdéw pobierania oplat za przejazd lub rozszerzania istniejacych rozwigzan, co
kosztowaloby odnos$ne panstwa cztonkowskie tacznie nawet 2—3,7 mld EUR do roku 2030.
Objecie optatami drogowymi nowych fragmentow sieci oraz nowych grup uzytkownikow
spowodowatoby wzrost kosztow przestrzegania przepisoOw przez uzytkownikow o 198-850
mln EUR rocznie, poczawszy od 2025 r.

Wplywy na MSP, tacznie z calym sektorem transportu drogowego, bytyby ograniczone, gdyz
oplaty drogowe stanowia niewielki odsetek catkowitych kosztow transportu Wszelkie wzrosty
kosztow zostalyby przeniesione na klientoéw (przewoznikow) albo moglyby zostaé
zrekompensowane poprzez ulgi podatkowe, mozliwe dzigki zmianie rozdziatu II dyrektywy
odnoszacego si¢ do opodatkowania pojazdéw. Ceny dla konsumentéw nie wzrostyby $rednio
o wiecej niz 0,1 % nawet w przypadku przeniesieniu 100 % kosztow.

. Sprawnos$¢ regulacyjna i uproszczenie

Mimo ze po wprowadzeniu optat uzaleznionych od przebytej odlegtosci koszty regulacyjne
zwigzane z inicjatywa oraz koszty przestrzegania przepisow dla wielu podmiotow na rynku
zwiekszylyby sie, zostaloby to jednak zréwnowazone wzrostem wpltywow (panstw
cztonkowskich 1 poborcow optat drogowych), poprawa jakosci drog 1 bardziej
przewidywalnym czasem podrozy (dla uzytkownikow drog), zmniejszeniem negatywnych
skutkow ekologicznych i zdrowotnych (dla obywateli) oraz obnizeniem Kkosztow
zewngtrznych ponoszonych przez spoteczenstwo (podatnikow).

Wymiar programu REFIT niniejszego wniosku polega na uproszczeniu i uaktualnieniu
wymogow systemu oplat za korzystanie z drég w taki sposob, by byt on odpowiedni do
zaktadanych celow, ktorymi s3:

o zastapienie przestarzatego systemu zrdznicowania opartego na klasach Euro dla
pojazdéw ciezkich odpowiedniejszym ksztattowaniem optat w oparciu o poziom
emisji COy;

J uproszczenie stosowania optat z tytulu kosztow zewnetrznych za zanieczyszczenie

powietrza 1 hatas (ktore jest lepszym instrumentem niz réznicowanie wedtug klas
Euro) poprzez umozliwienie stosowania aktualizowanych warto$ci odniesienia bez
potrzeby dokonywania jakichkolwiek obliczen;

o uproszczenie i uaktualnienie stosowania doptat oraz utatwienie optat z tytutu zatorow
komunikacyjnych.

Uproszczenia dotyczg raczej gtownie organdw krajowych niz przedsigbiorstw. Zmianom tym
towarzyszy jednak wspomniany wyzej osobny wniosek, ktory pozwala na zmniejszenie
podatkdw drogowych, co umozliwiloby zmniejszenie obcigzen naktadanych na
przedsigbiorstwa transportowe (MSP). Ogolne koszty dla uzytkownikéw drog, w tym
obywateli 1 przedsigbiorstw, mogg jednak wzrosnaé¢, nawet jesli bedzie to wzrost nieznaczny.

Oczekuje sig, ze inicjatywa bedzie miata niewielki pozytywny wptyw na konkurencyjnos¢ z
uwagi na zroznicowanie optat w zaleznosci od poziomu emisji CO,, co doprowadzi do nieco
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wickszego wprowadzania pojazdow nisko- 1 bezemisyjnych, pobudzajac innowacje.
Zwigkszone stosowanie optat z tytutu zatorow komunikacyjnych bytoby korzystne dla
konkurencyjnosci przedsiebiorstw, zwlaszcza tych, ktore stosuja system produkcji ,,doktadnie
na czas”.

. Prawa podstawowe

Whiosek zostat przygotowany z poszanowaniem praw podstawowych i zasad uznanych w
szczegoblnosci w Karcie praw podstawowych Unii Europejskie;.

4, WPLYW NA BUDZET

Whiosek nie ma wplywu na budzet Unii.

S5. ELEMENTY FAKULTATYWNE
. Plany wdrozenia i monitorowanie, ocena i sprawozdania

W sprawozdaniu z oceny skutkéw okreslono zestaw siedmiu podstawowych wskaznikéw,
ktore zostang wykorzystane w celu monitorowania postgpoéw dotyczacych gtéwnych celow
polityki; sa to: zmiana poziomu emisji CO; pochodzacych z pojazdow cigzkich; stan
infrastruktury drogowej podlegajacej optacie; proporcjonalno$¢ i pokrycie kosztow
socjalnych przez optaty drogowe; oraz poziom zatorow komunikacyjnych w sieci
mi¢dzymiastowej w UE.

Aby oceni¢ wplyw przedmiotowych uregulowa¢ prawnych, trzeba bedzie dokonaé starannej
oceny po zakonczeniu wprowadzania zmian. Okres pigciu lat od rozpoczgcia stosowania
nowych ram prawnych w ich petnym ksztalcie bedzie odpowiednim horyzontem czasowym
dla takiej oceny. Skutki posrednich etapow mogtyby zosta¢ ocenione wczesnie;.

Whiosek zawiera szczegdlne wymogi z zakresu sprawozdawczo$ci nakladane na panstwa
cztonkowskie, dotyczace wptywodw z oplat drogowych oraz ich wykorzystania, a takze jakos$ci
ptatnych drog.

. Dokumenty wyjasniajace (w przypadku dyrektyw)

Biorac pod uwagg zakres wniosku 1 fakt, Ze zmienia on jedynie dyrektywe 1999/62/WE, ktora
Zostata w pelni przetransponowana przez panstwa cztonkowskie, nie wydaje si¢ uzasadnione
ani proporcjonalne, by wymagat on dokumentéw wyjasniajacych.

. Szczegolowe objasnienia poszczegolnych przepisow wniosku

Tytut dostosowuje si¢ w celu odzwierciedlenia rozszerzonego zakresu.

Artykut 1 — Przedmiot i zakres stosowania

Artykut zostal zmieniony w celu wiaczenia w zakres stosowania przepisoéw dotyczacych optat
za przejazd i optat za korzystanie z infrastruktury w przypadku pojazdéw innych niz pojazdy

cigzarowe. Jest to uzasadnione potrzeba rozwigzania szeregu problemow, ktére nie jedynie, a
nawet nie gldwnie, odnoszg si¢ do pojazdow ciezarowych.

Artykut 2 — Definicje

Zmodyfikowano ponizsze definicje:

11
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J Htranseuropejska sie¢ drogowa’: definicj¢ zaktualizowano w celi zachowania
zgodnos$ci z podejsciem ,korytarzowym” okres§lonym w zmienionych wytycznych
dotyczacych TEN-T w rozporzadzeniu (UE) nr 1315/2013;

. »oplata za przejazd”: definicj¢ przeformulowano, aby uwzgledni¢ wariant okre§lony
w art. 7da, ktéry przewiduje optate z tytutu zatorow komunikacyjnych;

J ,»pojazd”: nowa definicja obejmuje wszystkie ,,pojazdy ci¢zkie” i wszystkie ,,pojazdy
lekkie”, tzn. oprécz pojazdoéw cigzarowych juz teraz uwzglednionych, mieszczacych
si¢ w limicie powyzej 3,5 t, takze samochody osobowe, mikrobusy i samochody
dostawcze oraz autokary i autobusy;

. »pojazd  kategorii Euro [okreslonej]” oraz ,rodzaj pojazdu”: definicje
przeredagowano, aby uwzgledni¢ autokary i autobusy.

Dodano definicje ,,zatorow komunikacyjnych”, ,,oplaty z tytulu zatorow komunikacyjnych”,
»przewoznika”, roznych rodzajow pojazdéw, w tym ,pojazdéw bezemisyjnych”, a takze
»zmienionych w znacznym stopniu systemow poboru optat”, w celu zagwarantowania
jasno$ci prawa w odniesieniu do konkretnych terminéw oraz lepszego sprecyzowania zakresu
niektorych przepisow.

Skreslono definicje ,,optaty z tytutu kosztow zewnetrznych wyliczanej na podstawie $redniej
wazonej”, gdyz usunigto wymog jej wyliczania.

Artykut 7 — Oplaty za przejazd i optaty za korzystanie z infrastruktury

Ustep 1 podzielono na dwa odrebne ustepy, aby dokonaé rozroznienia migdzy sieciami
uzytkowanymi gléwnie przez ruch miedzynarodowy (transeuropejska sie¢ drogowa i
autostrady) oraz innymi drogami. Proponuje si¢, aby przepisy dotyczace niedyskryminacji,
proporcjonalno$ci optat oraz pobierania i uiszczania oplat za przejazd i optat za korzystanie z
infrastruktury miaty zastosowanie réwniez do innych drog.

W celu osiggnigcia postgpu w stosowaniu zasad ,,zanieczyszczajacy ptaci” i ,,uzytkownik
ptaci” oraz aby stopniowo zmniejsza¢ rozbieznosci migdzy ré6znymi systemami pobierania
optat , dodano ustgpy 6 1 7 umozliwiajace stopniowe eliminowanie stosowania uzaleznionych
od czasu opfat za uzytkowanie infrastruktury (winiet) najpierw dla pojazdow ci¢zarowych i
autobusow/autokaréw, a potem, na pdzniejszym etapie, dla samochoddéw osobowych i
dostawczych, na drogach sieci stuzacych do transportu migdzynarodowego. Proponowane
terminy zapewnig panstwom cztonkowskim do$¢ czasu na dostosowanie, w stosownych
przypadkach, systemow pobierania optat. Zréznicowane traktowanie pojazdéw cigzkich i
lekkich jest uzasadnione ich odmiennym wplywem na infrastruktur¢ oraz nizszym poziomem
zaawansowania pobierania optat od pojazdow lekkich.

Aby zapewni¢ sprawiedliwe traktowanie przewoznikow, dodano ustep 9 w celu usunigcia
mozliwosci zwolnienia pojazdow cigezarowych ponizej 12 ton z optat drogowych oraz
rozszerzenia zakresu stosowania kazdego systemu na autokary/autobusy. Takie rozszerzenie
jest uzasadnione porownywalnym wptywem autobusdéw/autokaréw na drogi.

Artykut 7a — Oplaty za korzystanie z infrastruktury:. proporcjonalnosc i rowne traktowanie
W art. 7a ustanawia si¢ gorne putapy optat ponoszonych przez uzytkownikow oraz wzgledna

roéznicg cen miedzy winietami rocznymi 1 pétrocznymi. W zwigzku z tym proponowane sg
nastepujace zmiany:

12
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Ustep 1 zostaje podzielony na dwa odrgbne ustgpy w celu uscislenia, ze istniejace wymogi
majg zastosowanie do pojazdow ciezarowych i autobuséw/autokardéw.

Nowy ust. 3 dotyczy samochodow osobowych i okresla gorne putapy wzglednych réznic cen
migdzy winietami rocznymi i potrocznymi, odzwierciedlajace istotne sposoby uzytkowania w
oparciu o dostepne dane’. Ustala si¢ tez date, do ktérej nalezy dostosowaé istniejace systemy
winiet. Ustgp 4 dotyczy tej samej kwestii w odniesieniu do mikrobusow i samochodow
dostawczych.

Artykut 7¢ — Oplaty z tytutu kosztow zewnetrznych

W odniesieniu do ust. 1 proponuje si¢ wprowadzenie wartosci odniesienia zamiast wartosci
maksymalnych (okre§lonych w zataczniku IIIb). Dodano ust. 5, zawierajacy wymaog
stosowania optat z tytutu kosztow zewnetrznych na co najmniej tych czegsciach sieci drog
ptatnych, na ktérych zanieczyszczenie powietrza i halas wytwarzany przez ruch pojazdow
cigzkich jest najbardziej znaczacy, np. w zwiazku z liczebnos$cig populacji narazonej na ich
oddziatywanie.

Artykut 7da — Oplaty z tytutu zatorow komunikacyjnych

Nowy art. 7da dopuszcza stosowanie optat z tytulu zator6w komunikacyjnych — oprocz optat
za infrastruktur¢ — w celu skutecznego rozwigzania kwestii zatoroOw komunikacyjnych w
ruchu migdzymiastowym. Aby unikng¢ dyskryminacji uzytkownikow jakiejkolwiek kategorii
pojazdéw, kazdg tego rodzaju optate z tytutu zatoréw komunikacyjnych nalezy stosowa¢ w
odpowiedni 1 wywazony sposob w odniesieniu do wszystkich kategorii pojazdow.
Maksymalne poziomy optat i wspotczynniki réwnowaznosci pojazdéow zostaty okreslone w
zalacznikach V1 VL.

Artykul 7f — Doplaty

Proponuje si¢ rozszerzenie mozliwo$ci stosowania doptat poza regionami gorskimi, przy
zachowaniu innych wczesniej istniejagcych warunkéw ich stosowania (regularne
wystepowanie zatoréw komunikacyjnych lub znaczne szkody dla $rodowiska oraz
reinwestowanie wptywow w projekt TEN-T). Skresla si¢ ust. 4, gdyz nie pomagal on w
finansowaniu projektéw priorytetowych, a moze stanowic¢ przeszkode dla stosowania optat z
tytulu kosztow zewnetrznych. Poniewaz zaro6wno doplaty, jak tez optaty z tytutu zatorow
komunikacyjnych maja zaradzi¢ problemowi zatorow komunikacyjnych, nie nalezy ich
kumulowac (ust. 5).

Artykut 7g — Zroznicowanie optat, w szczegolnosci za pojazdy ciezkie

Proponuje si¢ stopniowe eliminowanie zroéznicowania oplat w zalezno$ci od klasy emisji
EURO pojazdu. Dodaje si¢ nowy ust. 4, aby wprowadzi¢ zrdéznicowanie opflat
infrastrukturalnych w zaleznosci od emisji CO, z pojazdoéw cigzkich jak najszybciej po
uzyskaniu niezbednych poswiadczonych danych dotyczacych emisji CO,. Po wejsciu w zycie

Zob. ocena skutkéw oraz Booz & Co. Study on Impacts of Application of the Vignette Systems to
Private Vehicle (Badanie dotyczace skutkéw stosowania systeméw winiet w odniesieniu do
samochodéw prywatnych), 2012 r. http://ec.europa.eu/transport/modes/road/studies/doc/2012-02-03-
impacts-application-vignette-private-vehicles.pdf
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przepisy te stang si¢ zacheta do stosowania najbardziej ekologicznych i najwydajniejszych
pojazdow ciezkich.

Poniewaz proponuje si¢ oddzielne regulowanie optat z tytulu zatorow komunikacyjnych
(nowy art. 7da, zob. wyzej), proponuje si¢ roOwniez stopniowe wycofywanie mozliwo$ci
neutralnego pod wzgledem wplywow zroznicowania optat w zaleznosci od pory dnia,
kategorii dnia lub pory roku (zob. zmiana w ust. 1, poprzednio ust. 3).

Artykul 7g — Zroznicowanie oplat za pojazdy ciezkie

W nowym art. 7ga okre$la si¢ nowe zasady zrdznicowania oplat za przejazd i1 oplat za
korzystanie z infrastruktury w zalezno$ci od efektywnosci Srodowiskowej samochodow
osobowych, mikrobuséw i samochodow dostawczych. Podstawag zrdznicowania jest poziom
emisji CO; i zanieczyszczen, jak okreslono w zatgczniku VII. Przepis ten powinien zachgcaé
do korzystania z bardziej ekologicznych i wydajniejszych pojazddw.

Artykut 7h — Powiadomienia

Proponuje si¢ zmiang ust. 3, tak aby upro$ci¢ wstgpne informowanie Komisji w odniesieniu
do planowanych optat z tytutu kosztéw zewnetrznych przez ograniczenie powiadomienia do
podstawowych elementdw. Aby ulatwi¢ wprowadzanie oplat z tytutu kosztow zewngtrznych,
proponuje si¢ usuni¢cie ust. 4 dotyczacego wymogu uprzedniej decyzji Komisji.

Artykut 7j — Pobieranie i uiszczanie oplat za przejazd i oplat za korzystanie z infrastruktury

W ust. 3 1 4 proponuje si¢ doda¢ odniesienie do optat z tytutu zatorow komunikacyjnych w
celu zapewnienia, aby wszystkie potencjalne sktadniki optat byly pobierane i uiszczane w
Sposdb spojny.

Artykut 7k — Rekompensaty

Proponuje si¢ ograniczenie mozliwosci udzielenia rekompensaty do sytuacji, gdy wprowadza
si¢ oplaty za przejazd (w przeciwienstwie do optat za korzystanie z infrastruktury). Ma to na
celu wyeliminowanie istniejacych mozliwosci dyskryminacji uzytkownikéw niebedacych
rezydentami.

Artykut 9 — Przeznaczenie wpltywow

Nowy ust. 3 wprowadza wymog przeznaczania wplywoéw z optat z tytutu zatorow
komunikacyjnych na rozwigzywanie tego problemu, np. przez wspieranie alternatywnych
rozwigzan transportowych lub eliminowanie waskich gardet.

Artykut 10 a

Proponuje si¢ zmiang w ust. 1 w celu aktualizacji klauzuli przegladowej oraz dostosowania do
uproszczenia zatgcznika I1Ib.

Artykut 11 — Sprawozdawczos¢
Wprowadza si¢ zmiane¢ ust. 1 w celu aktualizacji wymogow dotyczacych sprawozdawczosci

w zakresie optat za przejazd, wptywow z oplat za przejazd oraz przeznaczenia wptywow, aby
uwzgledni¢ takze informacje na temat jako$ci ptatnych drog. Usuwa si¢ obecna lit. €) w ust. 2
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i dodaje si¢ nowe litery e) oraz i), aby wlaczy¢ uwzgledni¢ na temat wptywow z optat z tytutu
zatorow komunikacyjnych, tacznych wptywoéw z optat drogowych oraz wykorzystania tych
wpltywow; a takze oceny utrzymania drég i poziomu zatoréw komunikacyjnych. Dodaje si¢
ust. 3 ustalajacy minimalny zestaw wskaznikow zwigzanych z oceng jako$ci ptatnych drog.
Dodaje si¢ ust. 4 1 5, aby umozliwi¢ Komisji okreslenie zharmonizowanych wskaznikow
aktem wykonawczym oraz wprowadzi¢ obowigzek sprawozdawczy w odniesieniu do
stosowania tych wskaznikow przez panstwa cztonkowskie.

Zatgczniki

W sekeji 3 zalagcznika O proponuje si¢ usunigcie odniesien do pojazdow ,,EEV” oraz dodanie
tabeli z putapami emisji Euro VI w celu uwzglednienia rozporzadzenia (WE) nr 595/2009.

W zalaczniku III proponowane zmiany odzwierciedlaja objgcie zakresem dyrektywy
autokarow i autobusow.

Proponuje si¢ ograniczy¢ sekcje 2, 3 1 4 zalgcznika Illa do przypadkow, gdy panstwo
cztonkowskie zamierza stosowac optaty z tytulu kosztow zewngtrznych wyzsze od warto$ci
odniesienia okreslonych w zatagczniku IIIb. Aktualizuje si¢ niektore przepisy sekcji 4.2, aby
uwzgledni¢ najnowsze przepisy dotyczace poziomu hatasu pojazdow silnikowych.

W zalaczniku IIIb proponuje si¢ zastgpienie maksymalnej Sredniej wazonej optaty z tytutu
kosztow zewnetrznych za zanieczyszczenia powietrza i hatas warto$ciami odniesienia dla
optat z tytulu kosztéw zewngtrznych, obejmujacych koszty zarowno zanieczyszczenia
powietrza, jak tez hatasu wytworzonego przez pojazdy cigzarowe (tabela 1) i autokary (tabela
2). Wartosci sa obliczone w $wietle ,,Aktualizacji podrecznika na temat kosztow
zewnetrznych transportu™®. Wartoéci mozna pomnozy¢ przez 2 nie tylko na obszarach
gorskich, ale takze wokot aglomeracji.

W zalaczniku IV do tabeli dotyczacej zespoldw pojazddéw proponuje si¢ dodaé odniesienie do
zespotow 7- i 8- lub 9-osiowych.

W nowym zalaczniku V, powigzanym z proponowanymi art. 7da (dotyczacym pobierania
optat z tytulu zatorow komunikacyjnych), okresla si¢ minimalne wymogi dotyczace
pobierania optat z tytulu zator6w komunikacyjnych, w tym réwniez w odniesieniu do
odnos$nych czgsci sieci i okresow. Drogi dzieli si¢ na kategorie drog miejskich i niemiejskich
w celu rozroéznienia pomig¢dzy bardziej lub mniej gesto zaludnionymi obszarami. Aby
zagwarantowaé sprawiedliwe i1 proporcjonalne ustalenie optat, ustala si¢ wspotczynniki
rownowaznosci dla réznych kategorii pojazdow. W sekcji 2 wprowadza si¢ wymog, aby
obliczanie wysokosci optat bylo przejrzyste, a kwoty odnoszace si¢ do kategorii pojazdu i
okresow dla kazdego odcinka danej drogi byty publicznie dostgpne. Musza one by¢ regularnie
dostosowywane w celu utrzymania skutecznosci systemu.

W nowym zatgczniku VI, takze powigzanym z art. 7da, wprowadza si¢ putap wysokos$ci optat
z tytulu zatoréw komunikacyjnych za km w oparciu o marginalne koszty z tytutu zatoréw
komunikacyjnych okreslone w ,,Aktualizacji podregcznika na temat kosztow zewngtrznych
transportu”.

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

external-costs-transport.pdf
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Nowy zatacznik VII jest powigzany z proponowanym art. 7ga, dotyczacym zroznicowania
optat za przejazd i optat za korzystanie z infrastruktury dla pojazdéw lekkich zgodnie z
ekologiczno$ciag pojazdu, i okre§la si¢ w nim kategorie emisji do celow takiego
zrdznicowania. Odwolano si¢ do emisji CO; 1 zanieczyszczenia powietrza z uwzglednieniem
ogo6lnounijnych norm oraz najnowszych i najdoktadniejszych procedur pomiarowych.
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2017/0114 (COD)
Whiosek

DYREKTYWA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO | RADY

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

niektorych typow infrastruktury przez pojazdy ci¢zarowe

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

PARLAMENT EUROPEJSKI | RADA UNII EUROPEJSKIEJ,

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczego6lnosci jego art. 91 ust.

1,

uwzgledniajac wniosek Komisji Europejskie;,

po przekazaniu projektu aktu ustawodawczego parlamentom narodowym,

uwzgledniajac opinie Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego™,

uwzgledniajac opinie Komitetu Regionow'?,

stanowigc zgodnie ze zwykla procedurg ustawodawcza,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

(1)

)

3)

Postepy w realizacji celu przedstawionego przez Komisj¢ w biatej ksiedze z dnia
28 marca 2011 r.®, a mianowicie przejscia do pelnego stosowania zasad
,»zanieczyszczajacy placi” 1 ,,uzytkownik ptaci”, aby pozyska¢ wptywy i zapewnié
finansowanie przyszlych inwestycji zwigzanych z transportem, sg powolne i1 nadal
istniejg niespojnosci w stosowaniu oplat za korzystanie z infrastruktury drogowej na
obszarze Unii.

W komunikacie w sprawie europejskiej strategii na rzecz mobilnosci niskoemisyjnej™
Komisja zapowiedziala, ze zaproponuje przeglad dyrektywy w sprawie pobierania
optat za pojazdy cig¢zarowe, aby umozliwi¢ pobieranie oplat rowniez w oparciu o
zroznicowanie poziomow emisji dwutlenku wegla, oraz rozszerzenie niektorych zasad
okreslonych w tej dyrektywie na autobusy i autokary, a takze samochody osobowe i
dostawcze.

Wszystkie pojazdy ciezkie maja znaczny wplyw na infrastruktur¢ drogowa
I przyczyniaja si¢ do zanieczyszczenia powietrza, pojazdy lekkie za$ sa zrodlem
wigkszosci negatywnych skutkow s$rodowiskowych 1 spotecznych zwigzanych
z emisjami z transportu drogowego i zatorami komunikacyjnymi. W interesie rownego
traktowania 1 uczciwe] konkurencji nalezy zapewni¢, aby pojazdy dotychczas

11
12
13

14

DzU.Cz,s..

DzU.Cz,s..

Biala ksiega z dnia 28 marca 2011 r. ,,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu —
dazenie do osiagniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu” (COM(2011) 144
final).

COM(2016) 501 final.
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(4)

()

(6)

(7)

(8)

nieobjete ramami okreslonymi w dyrektywie 1999/62/WE Parlamentu Europejskiego i
Rady"’ zostaty uwzglednione w tych ramach w odniesieniu do optat za przejazd i optat
za Korzystanie z infrastruktury. Nalezy zatem rozszerzy¢ zakres tej dyrektywy na
pojazdy ciezkie inne niz te przeznaczone do przewozu toward6w oraz na pojazdy
lekkie, w tym samochody osobowe.

Uzaleznione od czasu oplaty za korzystanie z infrastruktury z natury rzeczy nie
odzwierciedlaja dokladnie rzeczywistych kosztow infrastruktury i z podobnych
powoddéw nie sg skuteczne pod wzgledem zachgcania do bardziej ekologicznego i
wydajniejszego funkcjonowania lub zmniejszenia zatoréw komunikacyjnych. Nalezy
je zatem stopniowo zastgpowaé optatami uzaleznionymi od przebytej odlegtosci, ktore
sg sprawiedliwsze, wydajniejsze 1 skuteczniejsze.

Aby zagwarantowaé akceptacje uzytkownikéw dla przysztych systemow oplat
drogowych, panstwa czlonkowskie powinny mie¢ mozliwos¢ wprowadzenia
odpowiednich systeméw pobierania optat w ramach szerszego pakietu ustug w
zakresie mobilnosci. Takie systemy powinny zapewni¢ sprawiedliwy podziat kosztow
infrastruktury i odzwierciedla¢ zasade¢ ,,zanieczyszczajacy placi”. Kazde panstwa
cztonkowskie wprowadzajace taki system powinno zapewni¢, aby byt on zgodny z
przepisami dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2004/52/WE™.

Podobnie jak w przypadku pojazdow cigzkich wazne jest zapewnienie, aby wszelkie
uzaleznione od czasu optaty naktadane na pojazdy lekkie byty proporcjonalne, takze w
odniesieniu do okresOw korzystania z drog krotszych niz jeden rok. W tym wzgledzie
nalezy wziag¢ pod uwage fakt, ze sposob uzytkowania pojazdéw lekkich odbiega od
sposobu uzytkowania pojazdow ciezkich. Obliczanie proporcjonalnych optat
uzaleznionych od czasu moze by¢ oparte na dostgpnych danych na temat schematéw
podrozy.

Zgodnie z dyrektywa 1999/62/WE optaty z tytulu kosztow zewngtrznych moga by¢
naktadane na poziomie zblizonym do krancowego kosztu spolecznego uzytkowania
odno$nego pojazdu. Taka metoda okazata si¢ najsprawiedliwsza i najskuteczniejsza,
jezeli chodzi o uwzglednianie negatywnych skutkow $rodowiskowych i zdrowotnych
zanieczyszczenia powietrza oraz hatasu powodowanego przez pojazdy cigzkie,
I zapewnilaby uczciwy udzial pojazdéw cigzkich w osiggnig¢ciu unijnych norm jakosci
powietrza'” oraz wszelkich majacych zastosowanie limitéw lub wartosci docelowych
hatasu. Dlatego nalezy utatwi¢ stosowanie takich optat.

W tym celu maksymalng $rednig wazong stawke optat z tytutu kosztéw zewnetrznych
nalezy  zastgpi¢  tatwymi do  zastosowania  warto$ciami  odniesienia,
zrewaloryzowanymi w odniesieniu do inflacji i zaktualizowanymi zgodnie z postgpem
naukowym poczynionym w zakresie szacowania zewngtrznych kosztow transportu
drogowego oraz zmianami w strukturze parku samochodowego.

15
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Dyrektywa 1999/62/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 17 czerwca 1999 r. w sprawie
pobierania optat za uzytkowanie niektorych typow infrastruktury przez pojazdy ci¢zarowe (Dz.U. L 187
2 20.7.1999, s. 42).

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2004/52/WE z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie
interoperacyjnosci systemow elektronicznych optat drogowych we Wspolnocie (Tekst majacy
znaczenie dla EOG), (Dz.U. L 166 z 30.4.2004, s. 124-143).

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/50/WE z dnia 21 maja 2008 r. w sprawie jakosci
powietrza i czystszego powietrza dla Europy (Dz.U. L 152 z 11.6.2008, s. 1-44).
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(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

Zréznicowanie oplat infrastrukturalnych w zalezno$ci od klas emisji Euro przyczynito
si¢ do korzystania z bardziej ekologicznych pojazdéw. W zwiazku z odnowg parku
samochodowego oczekuje si¢ jednak, ze zroznicowanie optat na tej podstawie w
sieciach migdzymiastowych do konca roku 2020 stanie si¢ nieaktualne i nalezy je do
tego czasu stopniowo wyeliminowa¢. Od tego samego momentu nalezy
systematyczniej stosowac¢ oplaty z tytutu kosztéw zewnetrznych jako ukierunkowane
srodki odzyskiwania kosztow zewnetrznych w sytuacjach, w ktorych maja one
najwigksze znaczenie.

Udziat emisji CO; =z pojazdow ciezkich ros$nie. Zrdéznicowanie oplat
infrastrukturalnych zaleznie od tych emisji moze przyczyni¢ si¢ do poprawy sytuacji w
tym obszarze 1 nalezy zatem wprowadzi¢ taki srodek.

Pojazdy lekkie sg zrodtem dwoéch trzecich negatywnych skutkow Ssrodowiskowych i
zdrowotnych ruchu drogowego. Wazne jest zatem zachecanie do wykorzystywania
najbardziej ekologicznych 1 najbardziej paliwooszczednych pojazdéw poprzez
zroznicowanie optat drogowych oparte na wspotczynnikach zgodnosci okreslonych w
rozporzadzeniu Komisji (UE) 2016/427%, rozporzadzeniu Komisji (UE) 2016/646"

oraz rozporzadzeniu Komisji (UE) 2017/xxx%.

Aby propagowa¢ wykorzystywanie najbardziej ekologicznych 1 najbardziej
paliwooszczednych pojazddéw, panstwa czionkowskie powinny stosowaé znacznie
obnizone opfaty za przejazd i optaty za korzystanie z infrastruktury w odniesieniu do
tych pojazdéw.

Zatory komunikacyjne, do ktorych wszystkie pojazdy przyczyniajg si¢ w réznych
proporcjach, stanowig koszt w wysokosci okoto 1% PKB. Znaczng czgs¢ tych
kosztow mozna przypisa¢ mi¢dzymiastowym zatorom komunikacyjnym. Nalezy
zatem zezwoli¢ na wprowadzanie szczegOlnej optaty z tytulu zatoréw
komunikacyjnych, pod warunkiem jej stosowania w odniesieniu do wszystkich
kategorii pojazdow. Aby optata byla skuteczna i proporcjonalna, nalezy ja oblicza¢ na
podstawie krancowych kosztow zatoréw komunikacyjnych i réznicowac zaleznie od
potozenia, czasu i kategorii. W celu maksymalizacji pozytywnego wptywu optat z
tytutu zatorow komunikacyjnych, odno$ne wptywy nalezy przeznaczy¢ ma projekty
ukierunkowane na zrdédta problemu.

Optaty z tytulu zatorow komunikacyjnych powinny w proporcjonalny sposob
odzwierciedla¢ bezposrednio rzeczywiste koszty wptywu kazdego pojazdu na innych
uzytkownikéw drogi 1 posrednio na spoteczenstwo jako catos¢. Aby unikna¢ sytuacji,
w ktorej nieproporcjonalnie utrudniajg one swobodny przeptyw 0sOb i towardw,
nalezy je ograniczy¢ do konkretnych kwot odzwierciedlajgcych krancowy koszt
zatoro6w komunikacyjnych w warunkach bliskich granicy przepustowosci drogi, czyli
w sytuacji, gdy natezenie ruchu drogowego zbliza si¢ do maksimum przepustowosci.
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Rozporzadzenie Komisji (UE) 2016/427 z dnia 10 marca 2016 r. zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr
692/2008 w odniesieniu do emisji zanieczyszczen pochodzacych z lekkich pojazdéw pasazerskich i
uzytkowych (Euro 6) (Dz.U. L 82 z 31.3.2016, s. 1-98).

Rozporzadzenie Komisji (UE) 2016/646 z dnia 20 kwietnia 2016 r. zmieniajace rozporzadzenie (WE)
nr 692/2008 w odniesieniu do emisji zanieczyszczen pochodzacych z lekkich pojazdow pasazerskich i
uzytkowych (Euro 6) (Dz.U. L 109 z 26.4.2016, s. 1-22).
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(15)

(16)

(17)

(18)

(19)

(20)

(21)

Nalezy stopniowo wycofywaé neutralne pod wzgledem wplywow zréznicowanie optat
infrastrukturalnych majace zastosowanie do pojazdow ciezkich, ktére jest mniej
skutecznym instrumentem zmniejszania zatorow komunikacyjnych.

Zastosowane do opfat infrastrukturalnych doptaty moglyby réwniez stanowic
uzyteczny wktad w rozwigzanie problemoéw zwigzanych ze znacznymi szkodami
srodowiskowymi lub zatorami komunikacyjnymi, spowodowanymi korzystaniem z
niektorych drog, nie tylko w obrebie obszarow gorskich Nalezy zatem znie§¢ obecnie
obowigzujace ograniczenia w zakresie zastosowania doptat do tych obszarow. Aby
unikng¢ pobierania od uzytkownikoéw podwojnych optat, nalezy wykluczy¢ doptaty na
odcinkach drég, na ktorych stosuje si¢ oplaty z tytulu zatoréw komunikacyjnych.

Jezeli panstwo cztonkowskie wprowadza system optat drogowych, przyznane
rekompensaty moga, w okreslonych przypadkach, prowadzi¢ do dyskryminacji
zagranicznych  uzytkownikéw drog. Nalezy zatem ograniczy¢ mozliwosé
przyznawania rekompensat w tego rodzaju sytuacjach do optat za przejazd i nie
powinny one by¢ juz dostepne w przypadku optat za korzystanie z infrastruktury.

Aby wykorzysta¢ potencjalny efekt synergii migdzy istniejacymi systemami oplat
drogowych w celu zredukowania kosztow operacyjnych, Komisja powinna by¢é w
pelni zaangazowana we wspOlprace miedzy panstwami czlonkowskimi, ktore
zamierzaja wprowadzi¢ wspolne systemy optat drogowych.

Optaty drogowe moga uruchomi¢ $rodki, ktére przyczyniaja si¢ do finansowania
utrzymania drég i rozwoju wysokiej jakosci infrastruktury transportowej. Nalezy
zatem zachgca¢ panstwa cztonkowskie do odpowiedniego wykorzystywania wptywow
z optat za uzytkowanie dréog 1 w tym celu wymaga¢ od nich wtasciwego sktadania
sprawozdan w sprawie wykorzystania takich wplywdéw. Powinno to w szczegolnosci
pomo6c w okresleniu potencjalnych luk w finansowaniu 1 w zwigkszeniu spotecznej
akceptacji dla optat drogowych.

Poniewaz celu niniejszej dyrektywy, polegajacego w szczeg6lnosci na zapewnieniu,
aby krajowe systemy naliczania optat stosowanych do pojazdow innych niz ciezarowe
byly stosowane w obrebie spdjnych ram, zapewniajacych rowne traktowanie w
obrebie Unii, nie mozna osiggnaé w sposOb wystarczajacy na poziomie panstwa
cztonkowskiego, natomiast ze wzgledu na transgraniczny charakter transportu
drogowego 1 kwestii, ktore maja by¢ uregulowane w niniejszej dyrektywie, mozliwe
jest ich lepsze osiggnigcie na poziomie Unii, moze ona podja¢ dzialania zgodnie z
zasadg pomocniczosci okreslong w art. 5 Traktatu o Unii Europejskiej. Zgodnie z
zasadg proporcjonalnosci okre§long w tym artykule niniejsza dyrektywa nie wykracza
poza to, co jest konieczne dla osiggnigcia tego celu.

Aby zacheca¢ do stosowania najbardziej energooszczednych pojazdow oraz utrzymacé
skuteczno$¢ zachet oraz aktualnos¢ zrdznicowania optat drogowych, nalezy zapewnic,
aby optaty z tytulu kosztow zewnetrznych w dalszym ciggu odzwierciedlaty koszt
zanieczyszczenia powietrza oraz hatasu powodowanego przez pojazdy cigzkie
mozliwie jak najprecyzyjniej, bez nadmiernie skomplikowanego systemu oplat.
Dlatego nalezy przekaza¢ Komisji uprawnienia do przyj¢cia aktéw zgodnie z art. 290
Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej w celu dostosowania wartosci
odniesienia dotyczacych optat z tytutu kosztéw zewnegtrznych w zwigzku z postgpem
naukowym, okreslenia sposobu neutralnego pod wzgledem wpltywdw zroéznicowania
optat infrastrukturalnych w zaleznosci od emisji CO; pochodzacych z pojazdoéw
cigzkich oraz dostosowania zasad zmiany optat infrastrukturalnych za pojazdy lekkie
do postgpu technicznego. Szczegdlnie wazne jest, aby w czasie prac
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(22)

(23)

przygotowawczych Komisja prowadzita stosowne konsultacje, w tym na poziomie
ekspertow, oraz aby konsultacje te prowadzone byly zgodnie z zasadami okreslonymi
w Porozumieniu mi¢dzyinstytucjonalnym w sprawie lepszego stanowienia prawa z
dnia 13 kwietnia 2016 r.**. W szczegolnosci, aby zapewnié¢ udzial na réwnych
zasadach Parlamentu Europejskiego i Rady w przygotowaniu aktéw delegowanych,
instytucje te otrzymuja wszelkie dokumenty w tym samym czasie co eksperci panstw
cztonkowskich, a eksperci tych instytucji moga systematycznie bra¢ udzial w
posiedzeniach grup eksperckich Komisji zajmujacych si¢ przygotowaniem aktow
delegowanych.

W celu zapewnienia jednolitych warunkéw wykonywania odpowiednich przepisow
niniejszej dyrektywy nalezy powierzy¢ Komisji uprawnienia wykonawcze. Na
potrzeby przyjecia aktow wykonawczych ustanawiajacych zharmonizowany zestaw
wskaznikow do oceny jakosci sieci drog nalezy korzysta¢ z procedury doradcze;j.
Uprawnienia te powinny by¢ wykonywane zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr 182/2011%,

Nalezy zatem odpowiednio zmieni¢ dyrektywe 1999/62/WE,

PRZYJMUJA NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artykut 1

W dyrektywie 1999/62/WE wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

(1)

tytut otrzymuje brzmienie:

,Dyrektywa Parlamentu Europejskiego 1 Rady 1999/62/WE z dnia 17 czerwca 1999 r.
W sprawie pobierania oplat za uzytkowanie infrastruktury drogowej przez pojazdy”;

()

art. 112 otrzymujg brzmienie:

L Artykul 1

1. Niniejsza dyrektywa ma zastosowanie do:

a) podatkéw od pojazdéw cigzarowych,

b) optat za przejazd i optat za korzystanie z infrastruktury naktadanych na pojazdy.

2. Niniejsza dyrektywa nie ma zastosowania do pojazdéw wykonujacych przewozy wylacznie
na nieuropejskich terytoriach panstw cztonkowskich.

3. Dyrektywa nie ma rowniez zastosowania do pojazdéw zarejestrowanych na Wyspach
Kanaryjskich, w Ceucie i Melilli, na Azorach lub Maderze, wykonujacych przewozy
wylgcznie na tych terytoriach lub migdzy tymi terytoriami oraz, odpowiednio, tymi
terytoriami a kontynentalng czg¢$cia Hiszpanii oraz Portugalii.

Artykut 2

Do celow niniejszej dyrektywy:

21
22

Dz.U. L 123 z12.5.2016, s. 1.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 182/2011 z dnia 16 lutego 2011 r.
ustanawiajace przepisy 1 zasady ogodlne dotyczace trybu kontroli przez panstwa czlonkowskie
wykonywania uprawnien wykonawczych przez Komisj¢ (Dz.U. L 55 z 28.2.2011, s. 13).
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1)  »transeuropejska sie¢ drogowa« oznacza infrastrukturg transportu drogowego,
o ktorej mowa w sekcji 3 rozdziatu II rozporzadzenia (UE) nr 1315/2013
Parlamentu Europejskiego i Rady* i1 przedstawiong na mapach w zalaczniku I
do tego rozporzadzenia;

2) »koszty budowy« oznaczajg koszty zwigzane zbudowg, w stosownych
przypadkach obejmujace rowniez koszty finansowe jednej z ponizszych
kategorii:

a) nowej infrastruktury lub nowych ulepszen infrastruktury (wtym
istotnych prac remontowych);

b) infrastruktury lub ulepszen infrastruktury, wtym istotnych prac
remontowych, ktorych realizacj¢ zakonczono nie wigcej niz 30 lat przed dniem
10 czerwca 2008 r., na ktorych systemy pobierania oplat za przejazd stosowano
juz w dniu 10 czerwca 2008 r., lub nie wigcej niz 30 lat przed ustanowieniem
nowych systemOéw pobierania optat za przejazd wprowadzonych po dniu
10 czerwca 2008 r.;

C) infrastruktury  lub  ulepszen infrastruktury, ktorych realizacje
zakonczono przed dniem 10 czerwca 2008 r., na ktorych:

(1) panstwo cztonkowskie ustanowilo system oplat za przejazd,
ktory przewiduje pokrycie tych kosztow na podstawie umowy
z operatorem systemu optat lub na podstawie innych aktow prawnych,
ktore maja rownorzedny skutek 1ktore weszly w zycie przed dniem
10 czerwca 2008 r.; lub

(i) panstwo czlonkowskie moze wykazaé, ze decyzja o realizacji
danej infrastruktury byta uzalezniona od tego, czy zaktadany okres jej
uzytkowania bedzie przekraczal 30 lat;

3)  »koszty finansowe« oznaczaja odsetki od pozyczek i1 zwrot z kapitatu
wniesionego przez udziatlowcow;

4)  »istotne prace remontowe« oznaczaja prace remontowe z wylaczeniem prac
nieprzynoszacych juz zadnych korzysci uzytkownikom drog, w szczegdlnosci kiedy
zamiast przeprowadzenia remontu polozono nowg nawierzchni¢ lub wykonano inne
prace budowlane;

5)  »autostrada« oznacza droge specjalnie zaprojektowang i wybudowang dla
ruchu pojazdow silnikowych, ktéra nie obstuguje przylegajacych do niej posiadtosci
1 ktora spelnia nastepujace kryteria:
a) z wyjatkiem specjalnych miejsc lub tymczasowych okolicznosci, ktore
to uniemozliwiajg, posiada oddzielne jezdnie dla obydwu kierunkéw ruchu,
oddzielone od siebie nieprzeznaczonym do ruchu pasem rozdzielajagcym lub,
wyjatkowo, w inny sposob;
b) nie krzyzuje si¢ na jednym poziomie z zadng drogg, torami kolejowymi
lub tramwajowymi, §ciezka dla rowerow ani droga dla pieszych;
C) jest odpowiednio oznaczona jako autostrada;
6) »oplata za przejazd« oznacza okreslong kwote, obliczong na podstawie
odleglo$ci przebytej w obrgbie danej infrastruktury i1 rodzaju pojazdu, ktorej
uiszczenie przyznaje pojazdowi prawo do korzystania z infrastruktury i ktora zawiera
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optate infrastrukturalng oraz — w zaleznosci od przypadku — optate z tytutu zatorow
komunikacyjnych lub optate z tytulu kosztow zewnetrznych badz obie te optaty;

7)  »optata infrastrukturalna« oznacza oplate pobierang w celu odzyskania
kosztéw budowy, utrzymania, eksploatacji i rozwoju infrastruktury ponoszonych w
danym panstwie cztonkowskim;

8) »oplata z tytulu kosztow zewnetrznych« oznacza optate pobierang w celu
odzyskania kosztow ponoszonych w danym panstwie cztonkowskim 1 zwigzanych z
zanieczyszczeniem powietrza lub zanieczyszczeniem hatasem spowodowanymi
ruchem drogowym badz obydwoma tymi rodzajami zanieczyszczen;

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

10) »optata z tytulu zatoréw komunikacyjnych« oznacza oplate¢ nakladang na
pojazdy w celu odzyskania kosztow poniesionych  wskutek zatoréw
komunikacyjnych w panstwie cztonkowskim i zmniejszenia zatloczenia drég;

11) »koszt zwigzany z zanieczyszczeniem powietrza spowodowanym ruchem
drogowym« oznacza koszt szkéd spowodowanych uwolnieniem pyhlu zawieszonego
oraz prekursorow ozonu, takich jak tlenek azotu 1 lotne zwigzki organiczne, w trakcie
eksploatacji pojazdu;

12) »koszt zwigzany z zanieczyszczeniem hatasem spowodowanym ruchem
drogowym« oznacza koszt szkoéd spowodowanych hatasem emitowanym przez
pojazdy lub wywolanym oddziatywaniem mig¢dzy pojazdami a powierzchnig drogi;

13) »opflata infrastrukturalna wyliczana na podstawie $redniej wazonej« oznacza
taczne wptywy z opflaty infrastrukturalnej w danym okresie podzielone przez liczbe
pojazdokilometrow przebytych przez pojazdy ciezkie na odcinkach drogi, na ktérych
w tym okresie pobierana jest oplata;

14) »optata za korzystanie z infrastruktury« oznacza okreslona kwote, ktorej

zaplata daje pojazdowi prawo do korzystania przez dany okres z infrastruktury,
0 ktérej mowa w art. 7 ust. 11i 2;

15) »pojazd« oznacza pojazd silnikowy wyposazony w cztery kota lub wigkszg ich
liczbe lub przegubowy zespdt pojazdéw, ktory jest przeznaczony lub
wykorzystywany do drogowego przewozu 0s6b lub towaréw;

16) »pojazd cigzki« oznacza pojazd cigzarowy lub autokar badz autobus;

17) w»pojazd cigzarowy” oznacza pojazd przeznaczony do przewozu towarow,
ktorego maksymalna dopuszczalna masa przekracza 3,5 t;

18) »autokar lub autobus« oznacza pojazd przeznaczony do przewozu wigcej niz 8
pasazerow, poza kierowca, ktorego maksymalna dopuszczalna masa przekracza 3,5 t;

19) »pojazd lekki« oznacza samochdd osobowy, mikrobus lub samochéd
dostawczy;

20) »samochod osobowy« oznacza pojazd z czterema kotami, przeznaczony do
przewozu pasazerow, ktorych liczba poza kierowca nie przekracza o$miu;

21) »mikrobus« oznacza pojazd przeznaczony do przewozu wigcej niz osmiu
pasazerdéw, poza kierowca, ktorego maksymalna dopuszczalna masa nie przekracza
3,5¢;

23

PL



PL

22) »samochod dostawczy« oznacza pojazd przeznaczony do przewozu towarow,
ktorego maksymalna dopuszczalna masa nie przekracza 3,5 t;

23) »pojazd bezemisyjny« oznacza pojazd bez emisji spalin;

24) »przewoznik« oznacza kazde przedsigbiorstwo transportu drogowego towarow
lub 0s6b;

25) w»pojazd kategorii ‘EURO 0’, ‘EURO I’, ‘EURO II’, ‘EURO III’, ‘EURO 1V”,
‘EURO V’, ‘EURO VI’« oznacza pojazd cigzki spetniajagcy limity emisji okreslone
W zalgczniku O;

26) »rodzaj pojazdu« oznacza kategorig, do ktorej pojazd ci¢zki nalezy, biorgc pod
uwage liczbe osi, wymiary, mas¢ lub inne czynniki klasyfikacji pojazdow
uwzgledniajace stopien uszkodzenia drog, np. system klasyfikacyjny odwotujacy sie¢
do stopnia uszkodzenia drég okreslony w zalaczniku IV, pod warunkiem ze
zastosowany system klasyfikacyjny opiera si¢ na wtasciwosciach pojazdu, ktore sa
zawarte W dokumentacji pojazdu stosowanej we wszystkich pafstwach
cztonkowskich albo sg widoczne gotym okiem;

27) »umowa koncesyjna« oznacza ‘zamowienie publiczne na roboty budowlane’
zdefiniowane w art. 1 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/24/UE**;

28) »oplata za przejazd pobierana w ramach koncesji« oznacza optate za przejazd
pobierang przez koncesjonariusza na podstawie umowy koncesyjnej;

29) »znaczaco zmienione naliczanie oplat za korzystanie z infrastruktury lub optat
za przejazd« oznacza sposob naliczana optat zmieniony w taki sposob, ze zmiana
kosztow lub wplywow wynosi co najmniej o 5% w poréwnaniu z rokiem
poprzednim, po uwzglgdnieniu korekty z tytutu inflacji mierzonej poprzez zmiany w
og6lnounijnym zharmonizowanym indeksie cen konsumpcyjnych, z wylaczeniem
energii 1 zywnos$ci nieprzetworzonej, opublikowanej przez Komisj¢ (Eurostat).

Do celow pkt 2:

a) odsetek kosztow budowy, ktory nalezy uwzgledni¢, nie moze w zadnym
przypadku przekroczy¢ odsetka aktualnego zakladanego okresu uzytkowania
komponentow infrastruktury, pozostatego w dniu 10 czerwca 2008 r. lub w dniu,
w ktérym wprowadzono nowe systemy pobierania optat za przejazd, jezeli nastgpito
to pozniej;

b) koszty infrastruktury lub jej ulepszen moga obejmowaé wszelkie szczegodlne
wydatki na infrastruktur¢ majace na celu zmniejszenie ucigzliwosci zwigzanych
Z hatasem lub zwigkszenie bezpieczenstwa drogowego oraz rzeczywiste wydatki
poniesione przez operatora infrastruktury na obiektywne wzgledy ekologiczne, takie
jak ochrona gleb przed zanieczyszczeniem.

* Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego 1 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).

*x Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2014/24/UE z dnia 26 lutego 2014 r.
W sprawie zamoOwien publicznych, uchylajagca dyrektywe 2004/18/WE (Dz.U. L 94
2 28.3.2014, s. 65).”;
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3) art. 7 otrzymuje brzmienie:

L Artykut 7

1. Nie naruszajac przepiséw art. 9 ust. 1 lit. a), panstwa czlonkowskie moga utrzymac
lub wprowadzi¢ oplaty za przejazd i optaty za korzystanie z infrastruktury w transeuropejskie;j
sieci drogowej lub na pewnych odcinkach tej sieci oraz na innych dodatkowych odcinkach
swoich sieci autostrad, ktore nie stanowia czg$ci transeuropejskiej sieci drogowej, na
warunkach okres$lonych w ust. 3-9 niniejszego artykutu oraz w art. 7a—7Kk.

2. Przepisy wust. 1 nie naruszaja prawa panstw cztonkowskich, zgodnie z
postanowieniami Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, do stosowania optat za
przejazd 1 oplat za korzystanie z infrastruktury na innych drogach, pod warunkiem ze
natozenie optat za przejazd i optat za korzystanie z infrastruktury na tych innych drogach nie
jest dyskryminujace dla migdzynarodowego ruchu drogowego i nie powoduje zaktocen
konkurencji miedzy przewoznikami. Optlaty za przejazd 1 oplaty za korzystanie z
infrastruktury na drogach innych niz drogi nalezace do transeuropejskiej sieci drogowej oraz
niebedacych autostradami musza spelnia¢ warunki okre§lone w ust. 3 1 4 niniejszego artykutlu
orazwart. 7aiart. 7iust. 1, 2 i 4.

3. Panstwa cztonkowskie nie nakltadaja jednoczesnie optat za przejazd i1 oplat za
korzystanie z infrastruktury na jednym odcinku drogi na zadng okreslong kategori¢ pojazdow.
Panstwo cztonkowskie, ktore pobiera optate za korzystanie z infrastruktury w swojej sieci,
moze jednak natozy¢ takze optaty za przejazd z tytulu korzystania z mostow, tuneli i
przejazdow przez przetecze gorskie.

4. Opfaty za przejazd oraz optaty za korzystanie z infrastruktury nie moga by¢
dyskryminujace, bezposrednio ani posrednio, ze wzglegdu na przynalezno$¢ panstwowa
uzytkownika drogi ani ze wzgledu na to, w ktorym panstwie cztonkowskim lub panstwie
trzecim ma on siedzibe lub zarejestrowal pojazd, ani ze wzgledu na miejsce rozpoczecia lub
miejsce docelowe operacji transportowe;j.

5. Panstwa cztonkowskie moga okresli¢ obnizone stawki oplat za przejazd lub optat za
korzystanie z infrastruktury badz zwolnienia z obowigzku uiszczania optat za przejazd lub
optat za korzystanie z infrastruktury w przypadku pojazdéw cigzkich zwolnionych z wymogu
instalowania 1 uzywania urzadzen rejestrujgcych na mocy rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr 165/2014* oraz w przypadkach objetych warunkami
okreslonymi w art. 6 ust. 2 lit. a), b) i ¢) niniejszej dyrektywy.

6. Nie naruszajac przepisoOw art. 9, od dnia 1 stycznia 2018 r. panstwa cztonkowskie nie
wprowadzaja optat za korzystanie z infrastruktury dla pojazdow ciezkich. Opflaty za
korzystanie z infrastruktury wprowadzone przed ta data moga by¢ utrzymane do dnia
31 grudnia 2023 r.

7. Od dnia [data wejScia w zycie niniejszej dyrektywy] r. panstwa cztonkowskie nie
wprowadzaja oplat za korzystanie z infrastruktury dla pojazdow lekkich. Optaty za
korzystanie z infrastruktury wprowadzone przed ta datg znosi si¢ do dnia 31 grudnia 2027 r.

8. W odniesieniu do pojazdéw cigzkich do dnia 31 grudnia 2019 r. panstwo
cztonkowskie moze zdecydowa¢ o stosowaniu oplat za przejazd lub optat za korzystanie z
infrastruktury jedynie w odniesieniu do pojazdéw o maksymalnej dopuszczalnej masie
catkowitej nie mniejszej niz 12 t, jezeli uzna, ze rozszerzenie ich na pojazdy ponizej 12 t
miatoby nastepujace skutki:
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a) spowodowatoby, poprzez przeniesienie ruchu drogowego, znaczace
niekorzystne skutki dla plynnego ruchu pojazdéw, srodowiska, poziomoéw hatasu, zatorow
komunikacyjnych, zdrowia lub bezpieczenstwa drogowego;

b) pociagneloby za soba koszty administracyjne w wysokosci powyzej 30 %
dodatkowych wplywow, jakie zostalyby uzyskane w wyniku tego rozszerzenia.

Panstwa cztonkowskie, ktore postanawiaja stosowaé oplaty za przejazd 1 oplaty za
korzystanie z infrastruktury jedynie w odniesieniu do pojazdéw o maksymalnej dopuszczalnej
masie catkowitej nie mniejszej niz 12 t, informuja Komisj¢ o tej decyzji oraz o powodach jej
podjecia.

9. Od dnia 1 stycznia 2020 r. oplaty za przejazd i oplaty za korzystanie z infrastruktury
naktadane na pojazdy ciezkie majg zastosowanie do wszystkich pojazdéw ciezkich.

10. Opfaty za przejazd i oplaty za korzystanie z infrastruktury dla pojazdow ci¢zkich 1 dla
pojazddéw lekkich mogg by¢ wprowadzane lub utrzymywane niezaleznie od siebie.

* Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 165/2014 z dnia 4 lutego
2014 r. w sprawie tachografow stosowanych w transporcie drogowym 1 uchylajace
rozporzadzenie Rady (EWG) nr 3821/85 w sprawie urzadzen rejestrujgcych stosowanych w
transporcie drogowym oraz zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 561/2006 Parlamentu
Europejskiego 1 Rady w sprawie harmonizacji niektorych przepisow socjalnych odnoszacych
si¢ do transportu drogowego (Dz.U. L 60 z 28.2.2014, s. 1).”;

4 art. 7 a otrzymuje brzmienie:
L Artykutl 7 a
1. Opfaty za korzystanie z infrastruktury sg proporcjonalne do czasu trwania korzystania
z infrastruktury.
2. W przypadku stosowania oplat za korzystanie z infrastruktury w odniesieniu do

pojazdow cigzkich korzystanie z infrastruktury jest mozliwe przez co najmniej nast¢pujacy
okres: dzien, tydzien, miesigc i rok. Stawka miesieczna nie przekracza 10 % stawki rocznej,
stawka tygodniowa nie przekracza 5 % stawki rocznej, a stawka dzienna nie przekracza 2 %
stawki rocznej.

Panstwo cztonkowskie moze zastosowa¢ jedynie stawki roczne wobec pojazdéw
zarejestrowanych w tym panstwie cztonkowskim.

Panstwa cztonkowskie ustalajg wysoko$¢ oplat za korzystanie z infrastruktury wraz z
kosztami administracyjnymi dla wszystkich kategorii pojazdow ciezkich na poziomie
nieprzekraczajagcym maksymalnych stawek okre§lonych w zataczniku II.

3. W przypadku stosowania optat za korzystanie z infrastruktury w odniesieniu do
pojazdow osobowych korzystanie z infrastruktury jest mozliwe przez co najmniej nastepujacy
okres: 10 dni, miesigc lub dwa miesigce badz oba te okresy oraz rok. Stawka dwumiesi¢czna
nie przekracza 30 % stawki rocznej, stawka miesigczna nie przekracza 18 % stawki rocznej, a
stawka 10-dniowa nie przekracza 8 % stawki roczne;j.

Panstwa cztonkowskie moga rowniez umozliwi¢ korzystanie z infrastruktury przez inne
okresy. W takich przypadkach panstwa czltonkowskie stosujg stawki zgodnie z zasada
rownego traktowania uzytkownikow, bioragc pod uwage wszystkie odnosne czynniki, w
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szczegblnosci stawke roczng i stawki stosowane za inne okresy, o ktérych mowa w akapicie
pierwszym, istniejace sposoby uzytkowania oraz koszty administracyjne.

W odniesieniu do systemow oplat za korzystanie z infrastruktury przyjetych przed dniem
31 maja 2017 r. panstwa czlonkowskie moga utrzymac stawki wyzsze niz limity okreslone w
akapicie pierwszym, ktore obowigzywaty przed tg datg, i odpowiadajgce im wyzsze stawki w
odniesieniu do innych okresow uzytkowania, zgodnie z zasada réwnego traktowania. Z
chwilg wejscia w Zycie znaczgco zmienionego naliczania oplat za korzystanie z infrastruktury
lub optat za przejazd, a najpdzniej od dnia 1 stycznia 2024 r., musza one jednak przestrzegaé
ograniczen okreslonych w akapitach pierwszym oraz drugim.

4. Jezeli chodzi o mikrobusy i samochody dostawcze, panstwa czlonkowskie musza
przestrzega¢ przepisow ust. 2 lub 3. Najpozniej od dnia 1 stycznia 2024 r. panstwa
cztonkowskie ustanawiaja jednak optaty za korzystanie z infrastruktury dla mikrobusow i
samochoddéw dostawczych na poziomie wyzszym niz dla samochodéw osobowych.”;

(5) art. 7c otrzymuje brzmienie:

L Artykut 7c¢

1. Panstwa cztonkowskie mogg utrzyma¢ lub wprowadzi¢ oplatg z tytutu kosztow
zewngtrznych, powigzang z zanieczyszczeniem powietrza lub zanieczyszczeniem hatasem
spowodowanymi ruchem drogowym badz obydwoma tymi rodzajami zanieczyszczen.

Dla pojazdow cigzkich optata z tytutu kosztow zewngtrznych jest zréznicowana i jest ustalana
zgodnie z minimalnymi wymogami 1 metodami, o ktérych mowa w zalaczniku Illa; oplata ta
nie przekracza warto$ci odniesienia okreslonych w zataczniku IIIb.

2. Uwzglednione koszty odnoszg si¢ do sieci lub tej jej czgsci, na ktérej pobierane sg
optaty z tytutu kosztéw zewnetrznych, oraz do objetych tymi oplatami pojazdow. Panstwa
cztonkowskie moga zdecydowac o odzyskiwaniu tylko okreslonego odsetka tych kosztow.

3. Opfaty z tytulu kosztow zewnetrznych powigzane z zanieczyszczeniem powietrza nie
majg zastosowania do pojazdow ciezkich, ktdére spetniajg najsurowsze normy emisji EURO.

Stosowanie przepisow akapitu pierwszego ustaje po czterech latach od daty rozpoczecia
obowigzywania przepisdéw wprowadzajacych te normy.

4, Wysokos¢ optaty z tytutu kosztow zewnetrznych ustala zainteresowane panstwo
cztonkowskie. Jezeli panstwo czlonkowskie wyznacza do tego celu organ, musi on by¢
prawnie 1 finansowo niezalezny od organizacji odpowiedzialnej za zarzadzanie czescia lub
catoscig optat lub za pobor czesci lub catosci oplat.

5. Od dnia 1 stycznia 2021 r. panstwa czlonkowskie, ktore naktadajg optaty za przejazd,
stosuja w odniesieniu do pojazdow cigzkich oplate z tytulu kosztow zewnetrznych
przynajmniej na tej czgsci sieci, o ktérej mowa w. art. 7 ust. 1, na ktorej szkody wyrzadzone
srodowisku naturalnemu przez pojazdy cigzkie sg wigksze niz $rednia szkod srodowiskowych
generowanych przez pojazdy ciezkie, co okreslono zgodnie z odno$nymi wymogami
dotyczacymi sprawozdawczosci, o ktorych mowa w zatgczniku I11a.”;

(6) dodaje si¢ art. 7da w brzmieniu:

27

PL



PL

L Artykut 7da

1. Panstwo cztonkowskie moze, zgodnie z wymogami okre§lonymi w zalaczniku V,
wprowadzi¢ optate z tytulu zatorow komunikacyjnych na dowolnym odcinku swojej sieci
drogowej, na ktorej wystepuja zatory komunikacyjne. Optata z tytulu zatoréw
komunikacyjnych moze by¢ stosowana wylacznie na tych odcinkach drég, ktére sg stale
przecigzone i wytacznie w okresach, gdy z reguly sa one zattoczone.

2. Panstwa cztonkowskie okreslaja odcinki drog i okresy, o ktorych mowa w ust. 1, w
oparciu o obiektywne kryteria zwigzane z poziomem narazenia drdg i ich otoczenia na zatory
komunikacyjne, takie jak przeci¢tne opdznienia lub $rednia dlugos¢ kolejek.

3. Opfate z tytulu zatoréw komunikacyjnych natozona na dowolnym odcinku sieci
drogowej stosuje si¢ w sposob niedyskryminacyjny w odniesieniu do wszystkich kategorii
pojazddw, zgodnie ze znormalizowanymi wspotczynnikami rdwnowazno$ci okreslonymi w
zalgczniku V.

4. Opfata z tytutu zatoréw komunikacyjnych odzwierciedla koszty spowodowane przez
pojazd wobec innych uzytkownikow drég oraz posrednio wobec spoleczenstwa, ale nie moze
przekracza¢ maksymalnych dopuszczalnych pozioméw okre§lonych w zalaczniku VI dla
kazdego okreslonego rodzaju drogi.

S. Panstwa czlonkowskie ustanawiaja odpowiednie mechanizmy monitorowania wptywu
optat z tytulu zatorow komunikacyjnych oraz przegladu ich poziomu. Panstwa cztonkowskie
dokonuja przegladu poziomu optat regularnie, co najmniej co trzy lata, aby zapewnié, ze
oplaty te nie sg wyzsze niz koszty zatorow komunikacyjnych wystepujacych w tym panstwie
cztonkowskim 1 zostaly uzyskane na tych odcinkach droég, ktére sa objete oplata z tytulu
zatoro6w komunikacyjnych.”;

(7 art. 7f i 7 g otrzymujg brzmienie:

L Artykut 7f

1. Po powiadomieniu Komisji panstwo cztonkowskie moze doda¢ doptate do optaty
infrastrukturalnej, naloZzonej na okreslonych odcinkach drég, ktore sa regularnie zatloczone,
lub ktérych uzytkowanie przez pojazdy powoduje znaczne szkody w s$rodowisku, jezeli
spelnione sg nastgpujace warunki:

a) wplywy osiagnicte z doptat sg inwestowane w finansowanie infrastruktury w
ramach europejskiej sieci bazowej, okreslonej w zataczniku III do rozporzadzenia (UE) nr
1315/2013, ktore bezposrednio przyczyniaja si¢ do zmniejszenia zatorow komunikacyjnych
lub szkod w srodowisku i ktore mieszcza si¢ w obrgbie tego samego Korytarza, w Ktorym
znajduje si¢ odcinek drogi obtozony doptata;

b) doptata nie przekracza 15 % optaty infrastrukturalnej wyliczanej na podstawie
sredniej wazonej, obliczonej zgodnie z art. 7b ust. 1 i art. 7e, z wyjatkiem sytuacji, gdy
uzyskane wplywy sa inwestowane w transgraniczne odcinki korytarzy w ramach sieci
bazowej; w takich przypadkach doptata nie moze przekracza¢ 25 %j;

c) zastosowanie doptaty nie spowoduje niesprawiedliwego traktowania
przewoznikow komercyjnych w poréwnaniu z pozostatymi uzytkownikami drog;

d) opis doktadnej lokalizacji doplaty oraz dowdd decyzji o finansowaniu
korytarzy sieci bazowej, o ktérych mowa w lit. a), zostang przedlozone Komisji przed
wprowadzeniem doptaty; oraz
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e) okres, w ktorym doplata ma by¢ stosowana, jest z goéry okresSlony i
ograniczony oraz jest zgodny, pod wzgledem oczekiwanych wpltywéw, z planami
finansowymi oraz z analizg kosztow 1 korzysci w odniesieniu do projektow
wspotfinansowanych z wptywdw pochodzacych z doptaty.

la. W przypadku nowych projektéw transgranicznych doptate¢ mozna zastosowac jedynie za
zgoda wszystkich panstw cztonkowskich zaangazowanych w taki projekt.

2. Doptate mozna stosowa¢ w przypadku opfaty infrastrukturalnej zroéznicowanej
zgodnie z art. 7g lub 7ga.

3. Po otrzymaniu wymaganych informacji od panstwa cztonkowskiego zamierzajacego
zastosowac doptate Komisja udostgpnia je cztonkom komitetu, o ktorym mowa w art. 9c.
Jezeli Komisja uzna, ze planowana doptata nie speinia warunkow okreslonych w ust. 1, lub
jezeli uzna, ze planowana doptata bedzie miata znaczace niekorzystne skutki dla rozwoju
gospodarczego regiondow peryferyjnych, moze aktem wykonawczym odrzuci¢ plany
dotyczace oplat przedlozone przez zainteresowane panstwo cztonkowskie lub zazada¢ ich
zmiany. Takie akty wykonawcze przyjmowane s3 zgodnie z procedurg doradcza, o ktorej
mowa w art. 9c ust. 2.

4, Wysokos¢ doptaty odliczana jest od wysokos$ci oplaty z tytutu kosztow zewnetrznych
obliczonej zgodnie z art. 7c, z wyjatkiem pojazdow o klasie emisji: EURO 0, I i II od dnia
15 pazdziernika 2011 r.; EURO III i IV od dnia 1 stycznia 2015 r.; EURO V od dnia 1
stycznia 2019 r. oraz EURO VI od stycznia 2013 r. Wszystkie wplywy uzyskane w wyniku
jednoczesnego stosowania doptaty 1 optaty z tytulu kosztow zewnetrznych sg inwestowane w
finansowanie korytarzy sieci bazowej wymienionych w cze$ci 1 zalacznika 1 do
rozporzadzenia (UE) nr 1316/2013.

5. Doptaty nie mozna stosowa¢ na odcinkach drég, na ktorych stosuje si¢ optate z tytulu
zatorow komunikacyjnych.

Artykul 7 g

1. Do dnia 31 grudnia 2021 r. optata infrastrukturalna moze by¢ ré6znicowana po to, aby
zmniejszy¢ zatory komunikacyjne, zminimalizowa¢ szkody w infrastrukturze i
zoptymalizowa¢ wykorzystanie danej infrastruktury lub promowaé bezpieczenstwo drogowe,
pod warunkiem zZe spelnione sg nastgpujace warunki:

a)  zroznicowanie to jest przejrzyste, podawane do publicznej wiadomosci i
obowigzuje wszystkich uzytkownikdéw na réwnych warunkach;

b)  zrdznicowanie jest zalezne od pory dnia, kategorii dnia lub pory roku;

C)  opfata infrastrukturalna nie jest w zadnym wypadku wyzsza o wigcej niz
175 % maksymalnego poziomu oplaty infrastrukturalnej wyliczanej na podstawie
$redniej wazonej, o ktorej mowa w art. 7b;

d)  okresy duzego nat¢zenia ruchu, w ktorych pobiera si¢ wyzsze oplaty
infrastrukturalne w celu zmniejszenia zatorow komunikacyjnych, nie przekraczaja
pigciu godzin w ciggu doby;

e)  zroznicowanie jest opracowane i stosowane w sposOb przejrzysty i neutralny
pod wzgledem wpltywow, na odcinku drogi, na ktorym wystepuja zatory
komunikacyjne, w formie wprowadzenia na tym samym odcinku drogi nizszych
stawek optat za przejazd w przypadku przewoznikow przejezdzajacych poza
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godzinami duzego nate¢zenia ruchu i wyzszych stawek optat za przejazd w przypadku
przewoznikow przejezdzajacych w godzinach duzego natezenia ruchu.

Panstwo czlonkowskie, ktéore chce wprowadzi¢ takie zroznicowanie lub zmienié¢
zréznicowanie istniejgce, powiadamia o tym Komisje i przekazuje jej informacje niezbedne
do oceny, czy warunki zostaty spetnione.

2. W odniesieniu do pojazdéw cigezkich do dnia 31 grudnia 2020 r. panstwa
cztonkowskie rdznicujg optate infrastrukturalng w zaleznosci od klasy emisji EURO pojazdu
w taki sposob, aby nie byla ona w zadnym przypadku wyzsza o wigcej niz 100 % od tej samej
oplaty nakladanej na réwnowazne pojazdy spetniajagce najsurowsze normy emisji.
Obowigzujace umowy koncesyjne moga by¢ objete zwolnieniem z tego wymogu do czasu
przedtuzenia umowy.

Panstwo cztonkowskie moze jednak zastosowa¢ odstepstwo od wymogu roéznicowania optaty
infrastrukturalnej w przypadku wystgpienia jednej z nastepujacych okolicznosci:

() wymog ten powaznie zagrazalby spdjnosci systemow optat za przejazd na jego
terytorium;

(i)  wprowadzenie takiego zréznicowania nie byloby technicznie wykonalne w
danym systemie oplat za przejazd;

(ili) wymog ten spowodowalby zmiang tras ruchu pojazdow powodujacych
najwicksze zanieczyszczenia, wywolujac negatywne skutki w  zakresie
bezpieczenstwa drogowego i zdrowia publicznego;

(iv) optata za przejazd zawiera oplate z tytutu kosztow zewnetrznych.
O kazdym takim odstepstwie lub zwolnieniu powiadamia si¢ Komisje.

3. Jezeli w przypadku kontroli kierowca lub, w stosownym przypadku, przewoznik nie
jest w stanie przedstawi¢ dokumentéw pojazdu koniecznych do ustalenia klasy emisji tego
pojazdu na potrzeby ust. 2, panstwa czlonkowskie moga zastosowac¢ oplate za przejazd na
najwyzszym mozliwym poziomie.

4. W ciggu jednego roku od ogloszenia przez siebie oficjalnych danych dotyczacych
wartos$ci emisji CO; zgodnie z rozporzadzeniem (UE) .../...***** Komisja przyjmuje akt
delegowany zgodnie z art. 9¢ w celu okreslenia warto$ci odniesienia emisji CO, wraz z
odpowiednig klasyfikacja odnosnych pojazdow cigzkich.

W ciagu jednego roku od wejscia w zycie aktu delegowanego panstwa cztonkowskie
roéznicuja oplate infrastrukturalng, biorac pod uwage wartosci emisji CO, 1 odpowiednig
klasyfikacj¢ pojazdéw. Optaty sa zrdéznicowane w taki sposéb, aby zadna optata
infrastrukturalna nie byla wyzsza o wigcej niz 100 % od tej samej optaty naktadanej na
pojazdy rownowazne o najnizszej, ale nie zerowej, emisji CO,. Pojazdy bezemisyjne
korzystaja z 75-procentowej obnizki oplat za infrastruktur¢ w stosunku do stawki
maksymalne;j.

5. Zrbznicowania, o ktorych mowa w ust. 1, 2 i 4, nie mogg mie¢ na celu uzyskania
dodatkowych wplywoéw z optat za przejazd. Wszelki niezamierzony wzrost wplywow jest
rOwnowazony zmianami struktury zroznicowania, ktére wdraza si¢ w terminie dwoch lat od
konca roku obrotowego, w ktérym takie dodatkowe wplywy zostaty uzyskane.

*xkx%k Rozporzadzenie Komisji (UE) .../... of XXX wdrazajace rozporzadzenie wykonawcze
(UE) nr 595/2009 w odniesieniu do certyfikacji emisji CO2 i1 zuzycia paliwa przez pojazdy
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cigzkie oraz zmieniajace dyrektywe 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (Dz.U. L
i Z o 1,807

(8) dodaje si¢ art. 7ga w brzmieniu:
L Artykut 7ga

1. W odniesieniu do pojazdow lekkich do dnia 31 grudnia 2021 r. panstwa cztonkowskie
moga roznicowac oplaty za przejazd 1 oplaty za korzystanie z infrastruktury w zaleznos$ci od
ekologicznos$ci pojazdu.

2. Od dnia 1 stycznia 2022 r. panstwa cztonkowskie rdéznicujg oplaty za przejazd, a w
przypadku optat za korzystanie z infrastruktury przynajmniej optaty roczne, zaleznie od
emisji CO; i zanieczyszczen z pojazdow zgodnie z przepisami okreslonymi w zataczniku VII.

3. Jezeli w przypadku kontroli kierowca lub, w stosownym przypadku, przewoznik nie
jest w stanie przedstawi¢ dokumentéw pojazdu koniecznych do ustalenia klasy emisji tego
pojazdu (Swiadectwo zgodnosci, CoC), zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (UE) .../... RlalolaloR
panstwa cztonkowskie moga zastosowac optate za przejazd lub roczng optate za korzystanie z
infrastruktury na najwyzszym mozliwym poziomie.

4. Komisja posiada uprawnienia do przyj¢cia, zgodnie z art. 9e, aktow delegowanych
zmieniajacych zalgcznik VII w celu dostosowania zrdéznicowania okre§lonego w tym
zalaczniku go do postepu technicznego.

kadeksk Rozporzadzenie Komisji (UE) 2017/xxx z dnia xxx 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 pojazdoéw
pasazerskich 1 uzytkowych (Euro 5 i Euro 6) oraz w sprawie dostepu do informacji
dotyczacych naprawy 1 utrzymania pojazdéw, zmieniajace dyrektywe 2007/46/WE
Parlamentu Europejskiego i1 Rady, rozporzadzenie Komisji (WE) nr 692/2008 rozporzadzenie
Komisji (UE) nr 1230/2012 i odwotujgce rozporzadzenie (WE) nr 692/2008 (Dz.U. L xxX) i
dyrektywe 2007/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 wrzesnia 2007 r.
ustanawiajacg ramy dla homologacji pojazdéw silnikowych i ich przyczep oraz uktadéw,
czesci 1 oddzielnych zespoléw technicznych przeznaczonych do tych pojazdow (,,dyrektywe
ramow3a”)) (Dz.U. L 263 2 9.10.2007, s. 1.).”;

9) w art. 7h wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:
a) w ust. 1 zdanie wprowadzajace otrzymuje brzmienie:

,Co najmniej na sze$¢ miesiecy przed wdrozeniem nowego lub znaczaco
zmienionego systemu pobierania optat za przejazd przewidujacego oplate
infrastrukturalng panstwa cztonkowskie przekazuja Komisji:”;

b) ust. 3 otrzymuje brzmienie:

,»3. Przed wprowadzeniem nowego lub znaczaco zmienionego systemu pobierania
oplat za przejazd przewidujacego optate z tytutu kosztow zewnetrznych panstwa
cztonkowskie informuja Komisje o danej sieci, planowanych stawkach dla danej
kategorii pojazdu i kategorii emisji.”;

C) skresla si¢ ust. 4;
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(10)

(11)

(12)

w art. 71 wprowadza si¢ nast¢gpujace zmiany:
a) w ust. 2 lit. b) i ¢) otrzymujg brzmienie:

,b) takie znizki lub ulgi odzwierciedlaja rzeczywiste oszczedno$ci kosztow
administracyjnych traktowania czg¢stych uzytkownikow w  poréwnaniu z
okazjonalnymi uzytkownikami;

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

b) w ust. 3 wprowadza si¢ nast¢pujgce zmiany:

»3. 7 zastrzezeniem warunkow okre$lonych w art. 7g ust. 1 lit. b) oraz w ust. 5
stawki optat za przejazd moga w przypadku konkretnych projektow o zasadniczym
znaczeniu europejskim, okreslonych w zataczniku 1 do rozporzadzenia (UE) nr
1315/2013, podlega¢ innym formom réznicowania w celu zapewnienia komercyjnej
rentowno$ci takich projektow, jezeli wystawione s3 one na bezposrednig
konkurencje ze strony innych rodzajéw transportu. Wynikajaca z tego struktura optat
jest liniowa, proporcjonalna, udostgpniana publicznie i obowigzuje wszystkich
uzytkownikow na roéwnych warunkach oraz nie prowadzi do przenoszenia
dodatkowych kosztow na pozostalych uzytkownikéw w postaci wyzszych optat za
przejazd.;

w art. 7 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) w ust. 1 zdanie drugie otrzymuje brzmienie:

W tym celu panstwa czlonkowskie wspoOtpracuja w ustanawianiu metod
umozliwiajacych uzytkownikom uiszczanie oplat za przejazd i optat za korzystanie z
infrastruktury 24 godziny na dobg, przynajmniej w gldéwnych punktach sprzedazy, za
pomoca powszechnie przyjetych $rodkéw platno$ci na obszarze i poza obszarem
panstw cztonkowskich, w ktorych optaty te sg stosowane.”;

b) ust. 3 otrzymuje brzmienie:

»3. Jezeli panstwo cztonkowskie pobiera optate za przejazd w odniesieniu do
danego pojazdu, catkowita wysoko§¢ optaty za przejazd, wysokos$¢ optaty
infrastrukturalnej, wysokos$¢ optaty z tytulu kosztéw zewnetrznych i1 wysoko$é
optaty z tytulu zatorow komunikacyjnych zostaje, w stosownym przypadku,
wskazana na pokwitowaniu dostarczanym uzytkownikowi drogi, w miarg
mozliwosci z wykorzystaniem srodkéw elektronicznych.”;

c) w ust. 4 zdanie pierwsze otrzymuje brzmienie:

»W przypadkach, w ktorych jest to mozliwe z ekonomicznego punktu widzenia,
panstwa cztonkowskie naktadajg i pobieraja oplaty z tytulu kosztow zewnetrznych
oraz optaty z tytutu zatorow komunikacyjnych za pomocg elektronicznego systemu,
ktory spelnia wymogi art. 2 ust. 1 dyrektywy 2004/52/WE.”;

art. 7k otrzymuje brzmienie:
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L Artykut 7k

Nie naruszajac przepisow art. 107 1 108 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskie;j,
niniejsza dyrektywa nie wplywa na prawo panstw cztonkowskich, ktore wprowadzaja system
optat za przejazd, do wprowadzenia odpowiedniej rekompensaty.”;

(13) w art. 8 ust. 2 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) w lit. a) odniesienie »art. 7 ust. 7« otrzymuje brzmienie »art. 7a;

b) w lit. b) po wyrazach »art. 7 ust. 1« dodaje si¢ wyrazy »i 2«”;

(14) w art. 9 wprowadza si¢ nast¢pujace zmiany:
a) w ust. 2 skresla si¢ akapit drugi;
b) dodaje si¢ ust. 3 w brzmieniu:

»3. Wplywy z tytulu zatorow komunikacyjnych lub réwnowaznik finansowej
warto$ci tych wplywow nalezy wykorzystaé na rozwigzanie problemu zatorow
komunikacyjnych, w szczegdlnosci poprzez:

a) wspieranie infrastruktury i ushug transportu zbiorowego;
b) eliminowanie waskich gardet w transeuropejskiej sieci transportowe;;

c¢) rozwijanie alternatywnej infrastruktury dla uzytkownikow transportu.”;

(15) art. 9d i 9¢ otrzymuja brzmienie:

L, Artykut 9d

Komisja posiada uprawnienia do przyje¢cia aktow delegowanych zgodnie z art. 9¢ w celu
zmiany zatgcznika 0, warto$ci w tabelach 1 1 2 w zalgczniku IIIb oraz wzorow w sekcjach 4.1
14.2. zalacznika Illa, aby dostosowac¢ je do postepu naukowego i technicznego.

Artykut 9e

1. Powierzenie Komisji uprawnien do przyjecia aktow delegowanych podlega warunkom
okreslonym w niniejszym artykule.

2. Uprawnienia do przyjecia aktoéw delegowanych, o ktorych mowa w art. 7g ust. 4, art. 7ga
ust. 4 i art. 9d, powierza si¢ Komisji na czas nieokreslony od dnia [data wejscia w zycie

niniejszej dyrektywy].

3. Przekazanie uprawnien, o ktorym mowa w art. 7g ust. 4, art. 7ga ust. 4 1 art. 9d, moze
zosta¢ w dowolnym momencie odwotane przez Parlament Europejski lub przez Rade.
Decyzja o odwotaniu konczy przekazanie okreslonych w niej uprawnien. Decyzja o
odwotaniu staje si¢ skuteczna od nast¢pnego dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku
Urzedowym Unii Europejskiej lub w okreslonym w tej decyzji pdzniejszym terminie. Nie
wptywa ona na wazno$¢ jakichkolwiek juz obowigzujacych aktow delegowanych.
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4. Przed przyjeciem aktu delegowanego Komisja konsultuje si¢ z ekspertami wyznaczonymi
przez kazde panstwo cztonkowskie zgodnie z zasadami okre$lonymi w Porozumieniu
miedzyinstytucjonalnym w sprawie lepszego stanowienia prawa z dnia 13 kwietnia 2016 r.

5. Niezwlocznie po przyjeciu aktu delegowanego Komisja przekazuje go jednoczesnie
Parlamentowi Europejskiemu i Radzie.

6. Akt delegowany przyjety na podstawie art.7g ust. 4, art. 7ga ust. 4 i art. 9d wchodzi w Zycie
tylko wéwczas, gdy ani Parlament Europejski, ani Rada nie wyrazity 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 przedluza si¢ o dwa miesigce z inicjatywy
Parlamentu Europejskiego lub Rady.”;

(16) skresla si¢ art. 9f oraz 9 g;
a7 art. 10 a otrzymuje brzmienie:

»l. Kwoty wyrazone w euro okreslone w zataczniku Il oraz kwoty wyrazone w centach
okreslone w tabelach 1 1 2 w zalgczniku IlIb sg co dwa lata poddawane przegladowi, aby
uwzgledni¢ zmiany w ogdlnounijnym zharmonizowanym indeksie cen konsumpcyjnych z
wylgczeniem energii 1 Zywnosci nieprzetworzonej publikowanym przez Komisj¢ (Eurostat).
Pierwsze dostosowanie nast¢puje do dnia 31 marca [roku nastepujacego po dwoch latach od
wejscia w zycie niniejszej dyrektywy] r.

Kwoty te sa dostosowywane automatycznie poprzez zwigkszenie kwoty podstawowej
wyrazone] w euro lub w centach o procentowg warto§¢ zmiany tego indeksu. Otrzymane
kwoty zaokraglane sa w gorg do liczby catkowitej w euro w odniesieniu do zalacznika II, do
dziesigtnej czesci centa w odniesieniu do zalgcznika IlIb.

2. Do dnia 31 marca roku nastgpujacego po uplywie dwoch lat kalendarzowych, o ktoérych
mowa w ust. 1, Komisja publikuje W Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej wysoko$é
dostosowanych kwot, o ktéorych mowa w tymze ustepie. Kwoty te wchodza w zycie
pierwszego dnia miesigca nastepujacego po publikacji.”;

(18) art. 11 otrzymuje brzmienie:

LArtykut 11

1. Kazdego roku panstwa cztonkowskie podaja do wiadomos$ci publicznej w formie
zbiorczej sprawozdanie dotyczace oplat za przejazd i optat za korzystanie z infrastruktury
naktadanych na ich terytorium, zawierajace informacje na temat wykorzystywania wptywow i
jakosci drog, na ktorych stosowane s3 optaty za przejazd lub optaty za korzystanie z
infrastruktury, jak okreslono w ust. 21 3.

2. Sprawozdanie podawane do wiadomos$ci publicznej zgodnie z ust. 1 zawiera
informacje dotyczace:

a) optaty z tytulu kosztow zewnetrznych pobieranych w przypadku kazdej
kombinacji klasy pojazdu, typu drogi i okresu;

b)  zréznicowania optat infrastrukturalnych w zaleznos$ci od rodzaju pojazdu;

Cc) optaty z tytulu kosztéw infrastruktury wyliczanej na podstawie S$redniej
wazonej oraz wysokosci wptywow ogotem uzyskanych z optaty infrastrukturalnej z
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wyszczegolnieniem wszelkich mozliwych odchylen od rzeczywistych kosztow
infrastruktury, wynikajacych ze zrdznicowania oplaty infrastrukturalne;j;

d)  lacznych wpltywow uzyskanych z optat z tytutu kosztow zewnetrznych;
e)  lacznych wplywow uzyskanych z optat z tytutu zatorow komunikacyjnych;

f)  lacznych wpltywow uzyskanych z optat za przejazd lub optat za korzystanie z
infrastruktury;

g)  wykorzystania wplywow uzyskanych w wyniku stosowania niniejszej
dyrektywy oraz sposobu, w jaki wykorzystanie to umozliwito panstwom
cztonkowskim osiggna¢ cele, o ktérych mowa w art. 9 ust. 2 1 3;

h)  opartej na obiektywnych kryteriach oceny stanu utrzymania infrastruktury
drogowej na terytorium danego panstwa cztonkowskiego i jej rozwoju od czasu
poprzedniego sprawozdania;

) oceny poziomu zageszczenia ruchu na sieci drog ptatnych w godzinach szczytu
W oparciu o rzeczywiste obserwacje ruchu przeprowadzone na reprezentatywnej
liczby zatloczonych odcinkéw drég w danej sieci oraz jego zmian od czasu
poprzedniego sprawozdania.

3. Do oceny jakosci czesci sieci drogowej, na ktoérych stosowane sg oplaty za przejazd
lub oplaty za korzystanie z infrastruktury panstwa czlonkowskie wykorzystuja kluczowe
wskazniki skutecznos$ci dziatania. Wskazniki te odnoszg si¢ przynajmniej do:

a)  jakosci nawierzchni drogi;
b)  bezpieczenstwa drogowego;
c)  poziomu zatoréw komunikacyjnych.

4, W ciagu trzech lat po [wej$ciu w zycie zmienionej dyrektywy] Komisja przyjmuje akt
wykonawczy zgodnie z procedurg doradcza, o ktoérej mowa w art. 9c ust. 2, aby okresli¢
zharmonizowany zestaw wskaznikow.

5. W ciggu szesciu lat od [dnia wejScia w zycie zmienionej dyrektywy] Komisja
publikuje sprawozdanie w oparciu o stosowanie przez panstwa cztonkowskie wskaznikéw, o
ktorych mowa w ust. 4.”;

18) w zalacznikach wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

a) w zatgcznikach 0, Illa, IIIb i IV wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zalacznikiem do
niniejszej dyrektywy;

b) dodaje si¢ zalaczniki V, VI i VII zgodnie z zalgcznikiem do niniejszej dyrektywy.

Artykut 2
1. Panstwa cztonkowskie wprowadzaja w zycie przepisy ustawowe, wykonawcze i
administracyjne niezb¢dne do wykonania niniejszej dyrektywy najpdzniej do dnia
... 1. Niezwlocznie przekazuja Komisji tekst tych przepisow.
Przepisy przyjete przez panstwa cztonkowskie zawierajg odniesienie do niniejszej

dyrektywy lub odniesienie takie towarzyszy ich urzgdowej publikacji. Metody
dokonywania takiego odniesienia okreslane sg przez panstwa cztonkowskie.
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2. Panstwa cztonkowskie przekazujg Komisji tekst podstawowych przepiséw prawa
krajowego, przyjetych w dziedzinie objetej niniejsza dyrektywa.

Artykut 3

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

Artykut 4
Niniejsza dyrektywa skierowana jest do panstw cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia .

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
Przewodniczgcy Przewodniczgcy
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