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(Informacje)

RADA

WSPOLNE STANOWISKO (WE) NR 33/2005

przyjete przez Rade w dniu 6 wrzesnia 2005 r.

w celu przyjecia dyrektywy 2005/.../WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia ... zmieniajacej
dyrektywe 1999/62/WE w sprawie pobierania oplat za uzytkowanie niektérych typéw infrastruk-
tury przez pojazdy ciezarowe

(2005/C 275 E/01)

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPEJSKIE],

uwzgledniajac Traktat ustanawiajacy Wspdlnote Europejska, w
szczegblnosci jego art. 71 ust. 1,

uwzgledniajac dyrektywe 1999/62/WE Parlamentu Europej-
skiego i Rady z dnia 17 czerwca 1999 r. w sprawie pobierania
oplat za uzytkowanie niektérych typoéw infrastruktury przez
pojazdy cigzarowe ('), w szczegdlnosci jej art. 7,

uwzgledniajac wniosek Komisji,

uwzgledniajac opini¢ Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotlecznego (3,

uwzgledniajac opini¢ Komitetu Regionéw (%),

stanowiac zgodnie z procedurg okreSlong w art. 251 Trak-
tatu (%),

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

(1) Usunigcie zaklocen konkurencji miedzy przedsigbior-
stwami transportowymi w Pafstwach Czlonkowskich,
wlasciwe  funkcjonowanie rynku wewnetrznego i

(') Dz.U. L 187 z 20.7.1999, str. 42. Dyrektywa zmieniona Aktem
Przystapienia z 2003 r.

() Dz.U. C 241 z 28.9.2004, str. 58.

() Dz.U. C 109 z 30.4.2004, str. 14.

(*) Opinia Parlamentu Europejskiego z dnia 20 kwietnia 2004 r. (Dz.U.
C 104 E z 30.4.2004, str. 372), wspélne stanowisko Rady z dnia 6
wrzesnia 2005 1. i stanowisko Parlamentu Europejskiego
(dotychczas nieopublikowane w Dzienniku Urzgdowym).

poprawa konkurencyjnosci sa uzaleznione od ustano-
wienia sprawiedliwych mechanizméw obcigzania prze-
woznikow kosztami korzystania z infrastruktury.
Harmonizacj¢ osiagni¢to juz w pewnym stopniu dzigki
dyrektywie 1999/62/WE.

Niezbednym elementem wspierania zréwnowazonego
rozwoju transportu we Wspdlnocie jest sprawiedliwszy
system pobierania oplat za korzystanie z infrastruktury
drogowej. Oparty na solidnych podstawach wzrost
gospodarczy oraz wlasciwe funkcjonowanie rynku
wewnetrznego wymagaja, aby cel, jakim jest optymalne
wykorzystanie istniejacej sieci drogowej oraz znaczne
zmniejszenie negatywnych skutkéw korzystania z niej,
zostal osiggniety bez nakladania dodatkowych obcigzen
na podmioty gospodarcze.

Swoj zamiar przedstawienia wniosku w sprawie dyrek-
tywy dotyczacej oplat za korzystanie z infrastruktury
drogowej Komisja zapowiedziala w bialej ksigdze pt.
JEuropejska polityka transportowa na rok 2010: Czas na
decyzje”. W dniu 12 lutego 2003 r. Parlament Euro-
pejski przyjat sprawozdanie z wnioskami na temat bialej
ksiegi, w ktérym potwierdzit konieczno$¢ pobierania
oplat za korzystanie z infrastruktury. Po tym, jak na
szczycie Rady Europejskiej w Goteborgu dnia 15
czerwca 2001 r. szczegdlng uwage zwrdcono na kwestie
zrownowazonego rozwoju transportu, takze podczas
szczytéw Rady Europejskiej w Kopenhadze w dniach 12
i 13 grudnia 2002 r. oraz w Brukseli w dniach 20 i 21
marca 2003 r., z aprobata przyjeto zamiar Komisji, aby
przedstawi¢ nowa dyrektywe dotyczacy tzw. eurowiniet.

W kontekscie ustalania oplat za przejazd dyrektywa
1999/62/WE uwzglednia koszty budowy, eksploatagji,
utrzymania oraz rozwoju infrastruktury. Potrzebny jest
konkretny przepis, aby zagwarantowaé jasno$¢ w odnie-
sieniu do rodzaju kosztéw budowy, ktére mozna
uwzglednic.
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Migdzynarodowy transport drogowy koncentruje si¢ na
transeuropejskiej sieci transportu drogowego. Ponadto
prawidlowe funkcjonowanie rynku wewnetrznego jest
nieodzowne w transporcie zarobkowym. Z tych
powoddéw transport zarobkowy na transeuropejskich
sieciach drogowych powinien by¢ objety ramami wsp6l-
notowymi, jak to zostalo okreslone w decyzji
nr 1692/96/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
23 lipca 1996 r. w sprawie wspdlnotowych wytycznych
dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transpor-
towej ('). Panstwa Czlonkowskie powinny, zgodnie z
zasada pomocniczosci, mie¢ wybor stosowania, zgodnie
z Traktatem, oplat za przejazd lub oplat za korzystanie
z infrastruktury drég niewchodzacych w sklad transeuro-
pejskiej sieci drogowej.

Ze wzgledu na optymalizacj¢ kosztéw przy wdrazaniu
systemu oplat za przejazd, infrastruktura objeta takimi
oplatami nie musi koniecznie w catosci podlegaé ograni-
czeniom dostgpu polegajacym na kontroli pobierania
tych oplat. Panstwa Czlonkowskie moga wdrozyé
niniejszg dyrektywe w taki sposéb, aby oplaty za prze-
jazd pobierane byly tylko w okreslonym punkcie infras-
truktury objetej ta oplata.

Oplaty za przejazd powinny opieral si¢ na zasadzie
zwrotu kosztow infrastruktury. Jezeli taka infrastruktura
wspolfinansowana byla z budzetu ogélnego Unii Euro-
pejskiej, wklad ze srodkéw wspdlnotowych nie powinien
podlegal zwrotowi z oplat za przejazd, chyba ze w
majacych zastosowanie instrumentach wspolnotowych
postanowiono, ze kwota dofinansowania ze S$rodkéw
wspolnotowych ustalana jest przy uwzglednieniu przy-
szlych wplywéw z oplat za przejazd.

Fakt, ze uzytkownik poprzez wybdr pojazdéw najmniej
zanieczyszczajacych Srodowisko oraz pér czy tras o
mniejszym natezeniu ruchu ma mozliwos$¢ podejmo-
wania decyzji, ktére beda wplywaly na wysokosé
obcigzajacych go oplat za przejazd, jest waznym
elementem systemu pobierania opfat. Dlatego Panstwa
Czlonkowskie powinny mie¢ mozliwo$¢ réznicowania
oplat za przejazd zaleznie od: kategorii pojazdu pod
wzgledem emisji zanieczyszczen (klasyfikacja ,EURO”) i
rozmiaréw szkéd przez niego powodowanych na
drodze, miejsca, czasu oraz natezenia ruchu. Takie
zréznicowanie oplat za przejazd powinno by¢ propor-
cjonalne do wyznaczonego celu.

Ustalanie cen rynkowych za korzystanie z infrastruktury
drogowej, w zakresie nieuregulowanym niniejsza
dyrektywa, powinno odbywac si¢ zgodnie z postanowie-
niami Traktatu.

Niniejsza dyrektywa nie ogranicza swobody Panstw
Czlonkowskich wprowadzajacych system oplat za prze-
jazd lub system opfat za korzystanie z infrastruktury, w
zapewnieniu, bez uszczerbku dla art. 87 i 88 Traktatu,
odpowiedniego wyréwnania za powyzsze oplaty. Takie
wyréwnanie nie powinno zaktécaé konkurencji na rynku

(') Dz.U. L 228 z 9.9.1996, str. 1. Decyzja ostatnio zmieniona decyzja

nr 884/2004/WE (Dz.U. L 167 z 30.4.2004, str. 1).

(1)

(13)

wewnetrznym i powinno podlega¢ odpowiednim prze-
pisom prawa wspélnotowego, ze szczegblnym uwzgled-
nieniem minimalnych stawek podatkéw pobieranych od
pojazdow zawartych w zalaczniku I do dyrektywy
1999/62/WE  oraz  przepisow  dyrektywy  Rady
2003/96/WE z dnia 27 pazdziernika 2003 r. w sprawie
restrukturyzacji wspolnotowych przepiséw ramowych
dotyczacych opodatkowania produktéw energetycznych
i energii elektrycznej (2).

Jezeli Panstwa Czlonkowskie pobieraja oplaty za prze-
jazd lub oplaty za korzystanie z drég nalezacych do
transeuropejskiej sieci drogowej, drogi podlegajace takim
oplatom powinny mie¢ status priorytetowy w planach
konserwacji drég opracowywanych przez Panstwa
Czlonkowskie.

Szczegblnej uwagi wymagaja rejony gorskie, np. Alpy
czy Pireneje. Wazniejsze nowe przedsigwzigcia infras-
trukturalne czesto nie dochodzily do skutku, gdyz brak
bylo znacznych zasobéw finansowych niezbednych przy
takich przedsigwzigciach. Dlatego tez mozliwe jest, ze w
takich rejonach od uzytkownikéw wymagana bedzie
doplata na finansowanie podstawowych przedsigwzigé o
bardzo duzym znaczeniu dla Europy, w tym przedsigw-
zig¢ pozwalajacych na zastosowanie jeszcze jednego
Srodka transportu w tym samym ciagu. Wysoko$¢ takiej
doplaty powinna zaleze¢ od potrzeb finansowych przed-
sigwzigcia. Powinna ona zaleze¢ takze od podstawowego
poziomu oplat za przejazd, tak aby w Zadnym ciagu
komunikacyjnym nie powstawaly oplaty sztucznie
zawyzone, gdyz mogloby to prowadzi¢ do przelozenia
ruchu na inne ciggi, a tym samym do lokalnych zatoréw
komunikacyjnych oraz nieefektywnego wykorzystywania
sieci.

Oplaty nie powinny powodowaé dyskryminacji, a ich
pobieranie — nadmiernych formalnosci lub barier na
granicach wewnetrznych. Dlatego powinno si¢ przyjaé
odpowiednie $rodki w celu ulatwienia uiszczania oplat
uzytkownikom nieregularnie korzystajagcym z  sieci,
zwlaszcza tam, gdzie oplaty za przejazd lub oplaty za
korzystanie z infrastruktury pobierane s3 wylacznie za
pomocg systemu wymagajacego uzycia urzadzenia do
elektronicznej platnosci (urzadzenia rejestrujacego zain-
stalowanego w pojezdzie).

W celu zapewnienia konsekwentnego i zharmonizowa-
nego systemu pobierania oplat w ramach infrastruktury,
nowe systemy pobierania oplat za przejazd powinny
opiera¢ si¢ na kalkulacji kosztéw wedlug podstawowych
zasad lub by¢ ustalone w wysokosci nieprzekraczajacej
poziomu wynikajacego z zastosowania tych zasad.
Wymagania te nie powinny mie¢ zastosowania do
istniejacych systeméw, chyba ze zostang one zmienione
w znacznym stopniu w przyszlosci. Takie istotne zmiany
obejmowalyby kazda znaczaca modyfikacje pierwotnych
warunk6éw taryfikatora oplat za przejazd, dokonang w

() Dz.U. L 283 z 31.10.2003, str. 51. Dyrektywa ostatnio zmieniona

dyrektywa 2004/75/WE (Dz.U. L 157 7 30.4.2004, str. 100).
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drodze zmiany umowy z operatorem systemu oplat,
natomiast wykluczalyby zmiany przewidziane w pierw-
otnym taryfikatorze. W wypadku uméw koncesyjnych
znaczaca zmiana moglaby zosta¢ wprowadzona zgodnie
z procedurg udzielania zaméwieni publicznych. W celu
zapewnienia przejrzystosci, nie powodujac zakldcen
funkcjonowania gospodarki rynkowej oraz partnerstwa
publiczno-prywatnego, Panstwa Czlonkowskie powinny
takze informowaé Komisje, i tym samym umozliwié jej
wydanie opinii, 0 warto$ciach jednostkowych i innych
parametrach, jakie zamierzaja zastosowaé do obliczenia
réznych elementéw kosztow zawartych w oplatach lub
— w przypadku uméw koncesyjnych — do okreslenia
podstawy bazowej i umownej. Opinie przyjete przez
Komisje przed wprowadzeniem nowych systeméw
pobierania oplat za przejazd w Panistwach Czlonkow-
skich w niczym nie naruszaja wynikajacego z Traktatu
obowigzku Komisji, aby zapewni¢ stosowanie prawa
wspdlnotowego.

Rozwdj systemu pobierania oplat za korzystanie z
infrastruktury wcigz wymaga dalszego postepu technicz-
nego. W tym celu powinna istnie¢ procedura pozwa-
lajaca Komisji na dostosowywanie wymogow dyrektywy
1992/62/WE do postepu technicznego po konsultacji z
Pafistwami Czlonkowskimi.

Srodki niezbedne do wykonania niniejszej dyrektywy
powinny zostaé przyjete zgodnie z decyzja Rady
1999/468/WE z dnia 28 czerwca 1999 r. ustanawiajaca
warunki wykonywania uprawnien wykonawczych przy-
znanych Komisji (*).

Poniewaz cel niniejszej dyrektywy, a mianowicie harmo-
nizacja warunkow dotyczacych oplat za przejazd i oplat
za korzystanie z infrastruktury drogowej, nie moze
zostal w sposob satysfakcjonujacy osiggniety na
poziomie Panstw Czlonkowskich dzialajacych samo-
dzielnie i w zwiazku z tym, ze wzgledu na jej europejski
wymiar oraz w celu ochrony wewnetrznego rynku trans-
portowego, moze by¢ on lepiej osiagnigty na poziomie
Wspélnoty, Wspdlnota moze podjaé dzialania zgodnie z
zasada pomocniczosci zawarty w art. 5 Traktatu.
Zgodnie z zasada proporcjonalnosci, okreslong w tym
artykule, niniejsza dyrektywa nie wykracza poza to, co
jest konieczne do osiagnigcia tego celu.

Dyrektywa 1999/62/WE powinna zosta¢ zatem odpo-
wiednio zmieniona,

PRZYJMUJA NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artykut 1

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

() Dz.U.L 184 2 17.7.1999, str. 23.

1) w art. 2 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

a) litera a) otrzymuje brzmienie:

,a) »transeuropejska  sie¢  drogowa« oznacza sie¢
drogowa okreslong w sekcji 2 zalacznika I do
decyzji nr 1692/96/WE Parlamentu Europejskiego i
Rady z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie wspdlnoto-
wych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuro-
pejskiej sieci transportowej (*) i przedstawiong na
mapach. Mapy odnosza si¢ do odpowiednich sekcji
wymienionych w  czg§ci normatywnej lub w
zalaczniku II do tej decyzji;

(*) Dz.U. L 228 z 9.9.1996, str. 1. Decyzja ostatnio
zmieniona decyzja nr 884/2004/WE (Dz.U. L 167 z
30.4.2004, str. 1).%;

b) dodaje si¢ nastepujace litery:

,aa) »koszty budowy« oznaczaja koszty zwigzane z
budowg, w stosownych przypadkach obejmujace
réwniez koszty finansowe:

— nowej infrastruktury lub nowych ulepszen
infrastruktury (w tym istotnych prac remonto-
wych); lub

— infrastruktury lub ulepszen infrastruktury (w
tym istotnych prac remontowych) — ktérych
budowe lub przeprowadzenie zakonczono nie
p6zniej niz 30 lat przed dniem ... (*), o ile
systemy pobierania oplat za przejazd s juz
stosowane w dniu ... (*) lub nie pézniej niz 30
lat przed ustanowieniem nowych systeméw
pobierania oplat za przejazd wprowadzonych
po dniu ..(*; w przypadku gdy budowe
infrastruktury lub ulepszenia infrastruktury
zrealizowano przed wyzej wymienionymi
terminami, koszty tych prac takze mozna
uznaé za koszty budowy, jezeli:

i) Panstwo Czlonkowskie ustanowilo system
oplat za przejazd, ktéry przewiduje
pokrycie tych kosztéw na podstawie
umowy z operatorem systemu optat lub na
podstawie  innych  aktéow  prawnych
majacych roéwnorzedny efekt i wchodza-
cych w zycie przed dniem ... (*); lub

ii) Panstwo Czlonkowskie moze wykazaé, ze
decyzja o budowie danej infrastruktury byla
uzalezniona od tego, czy oczekiwany okres
jej zywotnosci bedzie przekraczat 30 lat.

() Dwadziescia cztery miesigce od daty wejScia w Zycie niniejszej

dyrektywy.
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Odsetek  kosztéw  budowy, ktéry  nalezy
uwzgledni¢, nie moze w zadnym przypadku prze-
kroczy¢ odsetka aktualnego okresu uzytkowania
komponentéw infrastruktury, pozostalego do
wykorzystania w dniu ... (*) lub w dniu, w ktérym
wprowadzono nowe systemy pobierania oplat za
przejazd, jezeli nastapito to pdzniej.

Koszty infrastruktury lub jej ulepszen moga obej-
mowaé wszelkie wydatki na infrastrukture, majace
na celu zmniejszenie uciazliwosci zwigzanych z
hatasem lub zwigkszenie bezpieczeristwa drogo-
wego, oraz rzeczywiste wydatki poniesione przez
operatora infrastruktury z uwagi na obiektywne
wzgledy ekologiczne takie jak ochrong gleb przed

zanieczyszczeniem;

ab) »koszty finansowe« oznaczaja odsetki od pozyczek
lub zwrot z kapitalu wniesionego przez
udzialowcow;

ac) »istotne prace remontowe« oznaczajg —prace

remontowe z wylaczeniem prac nieprzynoszacych
juz zadnych korzysci uzytkownikom drég, np.
kiedy ~ zamiast  przeprowadzenia  remontu
potozono nowg nawierzchni¢ lub wykonano inne
prace budowlane;”;

c) litera b) otrzymuje brzmienie:

,b) »oplata za przejazd« oznacza okreSlong kwote,
ktéra nalezy uiSci¢ za przejazd pojazdem danej
odleglosci, korzystajac z infrastruktury, o ktérej
mowa w art. 7 ust. 1; kwote te wylicza si¢ w
oparciu o przejechang odleglos¢ oraz typ pojazdu;”;

d) dodaje si¢ nastepujaca litere:

,ba) »oplata za przejazd wyliczana na podstawie Sred-
niej wazonej« oznacza uzyskany w danym okresie
catkowity dochéd pochodzacy z oplat za przejazd
podzielony przez liczbe pojazdokilometréw prze-
jechanych w tym okresie w ramach danej sieci
objetej oplatami; zaréwno dochdd, jak i liczba
pojazdokilometréw sa obliczane dla pojazdéw,
ktorych dotycza oplaty za przejazd;”;

e) litery c), d), e) oraz f) otrzymujg brzmienie:

,C) »oplata za korzystanie z infrastruktury« oznacza
okreslong kwote, ktorej zaplata daje pojazdowi
prawo do korzystania przez dany okres z infras-
truktury, o ktérej mowa w art. 7 ust. 1;

d) »pojazd« oznacza pojazd silnikowy, pojazd przegu-
bowy lub zespdl pojazdéw, ktérego wylacznym
przeznaczeniem jest przewéz drogowy towardw, o
dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5 tony;

e) pojazd nalezacy do kategorii »EURO O¢, »EURO I,
»EURO I, »EURO I, »EURO IV¢, »EURO Vg,
»EEV« oznacza pojazd spelniajacy limity emisji
okreslone w zalaczniku 0 do niniejszej dyrektywy;

() Dwadziecia cztery miesigce od daty wejScia w zycie niniejszej

dyrektywy.

f) »rodzaj pojazdu« oznacza kategorig, do ktorej
pojazd nalezy wedlug liczby osi, wymiaréw lub
masy, lub wedlug innych elementéw klasyfikacji
pojazdow uwzgledniajacych stopien uszkodzenia
drég, np. wedlug systemu klasyfikacyjnego
odwolujacego si¢ do stopnia uszkodzenia drog
okreslonego w zalaczniku IV, pod warunkiem ze
zastosowany system klasyfikacyjny opiera si¢ na
wlasciwosciach pojazdu, ktore albo s3 zawarte w
dokumentacji pojazdu stosowanej we wszystkich
Panstwach Czlonkowskich, albo sa widoczne golym
okiem.”;

f) dodaje si¢ nastepujace litery:

,g) »umowa koncesyjna« oznacza »koncesje na roboty
budowlane« lub »koncesje na wykonanie ustugic w
rozumieniu art. 1 dyrektywy 2004/18/WE Parla-
mentu Europejskiego i Rady z dnia 31 marca 2004
r. w sprawie koordynacji procedur udzielania
zaméwien publicznych na roboty budowlane,
dostawy i ustugi (*);

h) »oplata w ramach koncesji« oznacza oplate za prze-
jazd  pobierana przez  koncesjonariusza na
podstawie umowy koncesyjnej.

() Dz.U. L 134 z 30.4.2004, str. 114. Dyrektywa
ostatnio zmieniona rozporzadzeniem Komisji (WE)
nr 1874/2004 (Dz.U. L 326 z 29.10.2004,
str. 17).%;

2) w art. 7 wprowadza si¢ nastepujgce zmiany:

a) ustepy 1, 2, 3,1 4 otrzymuja brzmienie:

,1.  Panstwa Czlonkowskie moga utrzymywaé lub
wprowadzaé oplaty za przejazd lub oplaty za korzys-
tanie z infrastruktury w obrebie transeuropejskiej sieci
drogowej lub jej czesci, wylacznie na warunkach okres-
lonych w ust. 2-12. Nie narusza to prawa Panstw
Czlonkowskich do stosowania oplat za przejazdy lub
oplat za korzystanie z infrastruktury w odniesieniu do
drég nienalezacych do transeuropejskiej sieci drogowej
lub w odniesieniu do innych rodzajéw pojazdéw silni-
kowych nieobjetych definicja »pojazdu« poruszajacych
si¢ po transeuropejskiej sieci drogowej, zgodnie z Trak-
tatem.

2. Panstwo Czlonkowskie moze postanowi¢ o utrzy-
maniu lub wprowadzeniu oplat za przejazd lub oplat
za korzystanie z infrastruktury wylacznie w odniesieniu
do pojazdéw o dopuszczalnej masie calkowitej nie
mniejszej niz 12 ton. Jezeli Panstwo Czlonkowskie
postanowi o stosowaniu oplaty za przejazd lub oplaty
za korzystanie z infrastruktury w odniesieniu do
pojazdéw ponizej powyzszego limitu masy, zastoso-
wanie majg przepisy niniejszej dyrektywy.
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3. Za korzystanie z tego samego odcinka drogi dana
kategoria pojazdéw nie moze podlegaé réwnocze$nie
oplatom za przejazd i oplatom za korzystanie z infras-
truktury. Jednakze Panstwa Czlonkowskie moga
réwniez nalozy¢ oplaty za przejazd na sieciach drog w
miejscach, gdzie pobierane sg oplaty za korzystanie z
mostow, tuneli oraz przeleczy goérskich.

4. Oplaty za przejazd i oplaty za korzystanie z
infrastruktury nie moga dyskryminowaé bezposrednio
ani posrednio ze wzgledu na narodowos¢ przewoznika,
panstwo lub polozenie jego siedziby albo miejsce rejes-
tracji pojazdu, ani ze wzgledu na miejsce pochodzenia
lub miejsce przeznaczenia transportu.”;

dodaje si¢ nastgpujace ustepy:

,4a.  Panstwa Czlonkowskie moga wprowadzié
stawki ulgowe w odniesieniu do oplat za przejazd lub
oplat za korzystanie z infrastruktury, jak réwniez zwol-
nienia z obowigzku wnoszenia opfat za przejazd lub za
korzystanie z infrastruktury w odniesieniu do pojazdéw
niepodlegajacych obowiazkowi montazu i stosowania
urzadzen rejestrujgcych zgodnie z rozporzgdzeniem
Rady (EWG) nr 3821/85 z dnia 20 grudnia 1985 r. w
sprawie  urzadzen rejestrujgcych  w  transporcie
drogowym (*) oraz w sytuacjach, o ktérych mowa w
art. 6 ust. 2 lit. a) oraz b) niniejszej dyrektywy i zgodnie
z okreslonymi tam warunkami.

4b. W zwiagzku z tym, ze dzigki systemom oplat
obejmujgcym znizki i ulgi dla czestych uzytkownikow
operator infrastruktury moze uzyskiwaé rzeczywiste
oszczednosci  kosztéw  administracyjnych, Panstwa
Czlonkowskie moga wprowadzi¢ takie znizki i ulgi pod
warunkiem ze:

— spelniaja one warunki okreslone w ust. 10 lit. a),

— s3 one zgodne z postanowieniami Traktatu, w
szczegblnosci jego art. 12, 49, 86 oraz 87,

— nie powodujg one zaklécen konkurencji na rynku
wewnetrznym,

— powstaly system oplat jest liniowy, proporcjonalny,
dostepny dla wszystkich uzytkownikéw infrastruk-
tury na réwnych warunkach i nie powoduje dodat-
kowych kosztéw przenoszonych pod postacia
wyzszych oplat za przejazd na innych uzytkow-
nikéw infrastruktury.

Powyzsze znizki i ulgi nie moga w zadnym wypadku
by¢ wyzsze niz 13 % oplaty za przejazd uiszczanej za
réwnorzedne pojazdy niepodlegajgce znizce lub uldze.

4c. O wszelkich taryfach ulgowych i znizkowych
informowana jest Komisja, ktora sprawdza je pod
wzgledem zgodno$ci z warunkami okreSlonymi w
ust. 4a oraz 4b oraz zatwierdza je zgodnie z procedurs,
o ktorej mowa w art. 9c ust. 2.

(*) Dz.U. L 370 z 31.12.1995, str. 8. Rozporzadzenie
ostatnio zmienione rozporzadzeniem Komisji (WE)
nr 432/2004 (Dz.U. L 71 z 10.3.2004, str. 3).”;

0
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ustep 6 otrzymuje brzmienie:

,6.  Rozwigzania dotyczace pobierania oplat za prze-
jazd lub opfat za korzystanie z infrastruktury nie moga
powodowa¢ nieuzasadnionych niekorzystnych skutkow
finansowych lub innych utrudnien dla oséb nieregu-
larnie korzystajacych z sieci drogowej. W szczegdl-
nosci, jezeli Panstwo Czlonkowskie pobiera oplaty za
przejazd lub oplaty za korzystanie z infrastruktury
wylacznie z wykorzystaniem systemu, ktéry wymaga
uzycia urzadzenia rejestrujacego w pojezdzie, zapewnia
ono dostep do takich urzadzen za pomoca odpowied-
nich rozwigzan administracyjnych i gospodarczych.”;

w ust. 7 skresla si¢ akapity drugi i trzeci;
ustepy 9 i 10 otrzymujg brzmienie:

,9. Oplaty za przejazd opieraja si¢ wylacznie na
zasadzie zwrotu kosztow infrastruktury. W szczegdl-
nosci oplaty za przejazd wyliczane na podstawie $red-
niej wazonej powigzane sg z kosztami budowy oraz
kosztami eksploatacji, utrzymania oraz rozwoju danej
sieci infrastruktury. Oplaty za przejazd wyliczane na
podstawie $redniej wazonej moga réwniez obejmowacd
zwrot z kapitalu lub marze okreslone w oparciu o
warunki rynkowe.

10. a) Bez uszczerbku dla oplat za przejazd wylicza-
nych na podstawie Sredniej wazonej, o ktdrych
mowa w ust. 9, Panstwa Czlonkowskie moga
réznicowaé stawki tych oplat dla celéw takich
jak walka z zanieczyszczeniem Srodowiska i
zatloczenie na drogach, minimalizowanie szkdéd
w infrastrukturze, optymalne wykorzystanie
danej infrastruktury lub propagowanie bezpie-
czenstwa drogowego, o ile taka modyfikacja:

— jest proporcjonalna do zalozonego celu,

— jest przejrzysta i niedyskryminujgca, w
szczegllnosci ze wzgledu na narodowosé
przewoznika, pafistwo, polozenie jego
siedziby lub miejsce rejestracji pojazdu oraz
miejsce pochodzenia lub przeznaczenia
transportu,

— nie zmierza do osiggniecia dodatkowego
dochodu z oplat za przejazd; wszelkie
niezamierzone zwigkszenie dochodu (powo-
dujace niezgodnos¢ oplat za przejazd wyli-
czanych na podstawie $redniej wazonej z
ust. 9) réwnowazone jest poprzez zmiany w
strukturze modyfikacji, ktore musza by¢
wprowadzone w ciggu dwoch lat od konca
roku obrachunkowego, w ktérym osiagniety
zostat dodatkowy dochdd,

— pozostaje w zgodzie z maksymalng elastycz-
noscia progéw ustanowionych w lit. b).
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b) Z zastrzezeniem warunkéw przewidzianych w
lit. a) oplaty za przejazd moga by¢ réznicowane
wedlug:

— klasy emisji EURO okre$lonej w zalaczniku
0, pod warunkiem ze zadna oplata za prze-
jazd nie przekracza dwukrotnosci oplaty za
przejazd pobieranej od pojazdéw réwno-
rzednych spelniajgcych najsurowsze normy
emisji spalin, lub

— pory dnia, kategorii dnia i pory roku, pod
warunkiem ze:

i) zadna oplata za przejazd nie przekracza
dwukrotnosci oplaty za przejazd pobie-
ranej w najtafiszej porze dnia, kategorii
dnia czy porze roku; lub

i) jezeli do najtafiszego okresu stosowana
jest stawka  zerowa, doplata za
najdrozsza pore dnia, kategori¢ dnia i
pore roku nie przekracza polowy stawki
oplaty, ktéra w innym razie bylaby
zastosowana do danego pojazdu.

¢) Z zastrzezeniem warunkéw okreSlonych w
lit. a), stawki oplat za przejazd moga w
wyjatkowych  przypadkach w  zwigzku z
konkretnymi przedsiewzigciami o doniostym
znaczeniu dla Europy, podlega¢ innym modyfi-
kacjom, tak aby zapewni¢ rentowno$¢ takich
przedsiewzig¢ w  warunkach bezposredniej
konkurencji z innymi rodzajami Srodkéw trans-
portu pojazdéw. Powstaly system oplat musi
by¢ liniowy, proporcjonalny, podany do
publicznej wiadomosci, dostepny na réwnych
warunkach dla  wszystkich  uzytkownikéw
infrastruktury i nie moze powodowa¢ dodatko-
wych kosztéw przenoszonych pod postacig
wyzszych oplat za przejazd na innych uzytkow-
nikéw infrastruktury. Przed wdrozeniem takiego
systemu oplat Komisja bada go pod katem
zgodnosci z warunkami niniejszej litery.”;

f) dodaje si¢ nastepujace ustepy:

,11. W wyjatkowych przypadkach dotyczacych
infrastruktury w rejonach gérskich i po poinformo-
waniu Komisji mozliwe jest pobieranie doplaty obok
oplaty za przejazd okreslonych odcinkéw drog:

a) ktére s3 w znacznym stopniu zatloczone, co
utrudnia swobodny przeplyw pojazdéw; lub

b) ktérych uzytkowanie przez pojazdy stanowi przy-
czyne znacznych szkdd w srodowisku,

pod warunkiem ze:

— dochdd osiggniety z doplat jest inwestowany w
priorytetowe przedsigwzigcia o istotnym znaczeniu
dla Europy, okreslone w zalaczniku III do decyzji
nr 884/2004/WE, ktére bezposrednio przyczyniaja
si¢ do zmniejszenia zatloczenia drég lub szkéd w
Srodowisku i ktore dotycza tego samego ciagu, w
ktorym znajduje si¢ odcinek drogi oblozony
doplatg,

— doplata, o ktérg moga zosta¢ zwigkszone oplaty za
przejazd réznicowane zgodnie z ust. 10, nie prze-
kracza 15 % oplaty za przejazd wyliczanej na
podstawie S$redniej wazonej zgodnie z ust. 9, z
wyjatkiem sytuacji, w ktérych osiggniety dochéd
jest inwestowany w transgraniczne odcinki prioryte-
towych przedsiewzig¢ o istotnym znaczeniu dla
Europy, obejmujace infrastrukture w regionach
gorskich — w takich sytuacjach doplata nie moze
przekroczy¢ 25 %,

— zastosowanie doplaty nie powoduje nieréwnego
traktowania zarobkowego ruchu pojazdéw w
poréwnaniu z innymi uzytkownikami drég,

— plany finansowe dla infrastruktury, do ktérej stosuje
si¢ doplate, oraz analiza zyskow i strat przeprowa-
dzona dla nowego przedsiewzigcia infrastruktural-
nego sa przedkladane Komisji przed zastosowaniem

doplaty;

— okres, w ktérym ma by¢ stosowana doplata, jest
uprzednio okreslany i ograniczany, a pod wzgledem
oczekiwanego dochodu jest zgodny z przedstawio-
nymi planami finansowymi i analizg zysk6w i strat.

Zastosowanie niniejszego przepisu do nowych przed-
siewzig transgranicznych podlega zatwierdzeniu przez
zainteresowane Pafistwa Czlonkowskie.

Po otrzymaniu planu finansowego od Panstwa Czlon-
kowskiego  zamierzajacego  wprowadzi¢  doplate
Komisja udostepnia te¢ informacje cztonkom Komitetu,
o ktérym mowa w art. 9c ust. 1. Jezeli Komisja
stwierdzi, ze planowana doplata nie spelnia warunkéw
przewidzianych w niniejszym ustepie lub ze wywrze
ona znaczny niekorzystny wplyw na rozwdj gospo-
darczy regionéw peryferyjnych, moze ona odrzucié
projekt wprowadzenia oplat przedstawiony przez zain-
teresowane Panstwo Czlonkowskie albo wystapi¢ z
wnioskiem o jego zmiang, zgodnie z procedura, o
ktérej mowa w art. 9c ust. 2.

12, Jezeli w razie kontroli kierowca nie jest w stanie
przedstawi¢ dokumentéw niezbednych do potwier-
dzenia informacji, o ktérych mowa w ust. 10 lit. b) tiret
pierwsze, oraz rodzaju pojazdu, Paistwo Czlonkowskie
moze zastosowal oplaty za przejazd do najwyzszej
przewidzianej wysokosci.”;
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3) dodaje si¢ nastgpujacy artykul:

JArtykut 7a

1. Przy okreSlaniu pozioméw optlat za przejazd wylicza-
nych na podstawie Sredniej wazonej pobieranych w odnie-
sieniu do danej sieci infrastruktury lub w odniesieniu do
jej wyraznie okreslonej czesci, Panstwo Czlonkowskie
uwzglednia réznorodne koszty okre$lone w art. 7 ust. 9.
Uwzglednione koszty odnosza si¢ do sieci lub jej czgsci, za
ktora sa pobierane oplaty za przejazd oraz do pojazdéw,
ktore podlegaja oplatom za przejazd. Panstwa Czlonkow-
skie moga postanowi¢, ze nie beda odzyskiwaé tych
kosztéw z dochodéw z oplat za przejazd lub ze bedsg
odzyskiwac tylko czg$¢ tych kosztow.

2. Oplaty za przejazd sg okreslane zgodnie z art. 7 oraz
ust. 1 niniejszego artykutu.

3. Dla nowych systeméw pobierania oplat za przejazd,
innych niz rozwigzania przewidujace oplaty za przejazd w
ramach koncesji i wprowadzone przez Pafistwa Czlonkow-
skie po dniu ... (¥), Panstwa Czlonkowskie obliczajg koszty
przy uzyciu metody opartej na podstawowych zasadach
wyliczen zawartych w zalaczniku IIL

Dla nowych oplat za przejazd w ramach koncesji wprowa-
dzonych po dniu ... (¥), maksymalny poziom oplat jest
réwnorzedny lub nizszy od poziomu wynikajacego z
metodologii opartej na podstawowych zasadach wyliczen
zawartych w zalaczniku I Ocena takiej réwnorzednosci
jest dokonywana na podstawie odpowiednio dlugiego
okresu odniesienia wlasciwego dla danego rodzaju umowy
koncesyjne;.

Systemy pobierania oplat za przejazd obowigzujace juz w
dniu ... (*) lub te, na ktére, zgodnie z procedura udzielania
zaméwien publicznych, wplynely juz oferty lub odpo-
wiedzi na zaproszenie do udzialu w procedurze negocjacji,
przed dniem ... (*) nie podlegajg obowigzkom zawartym
w niniejszym ustgpie w okresie ich obowigzywania oraz
pod warunkiem Zze nie zostang zmienione w znacznym
stopniu.

4. Panstwa Czlonkowskie informuja Komisje, co
najmniej cztery miesigce przed wprowadzeniem nowych
system6w pobierania oplat za przejazd:

a) w przypadku systeméw pobierania oplat za przejazd
innych niz rozwigzania przewidujace oplaty za prze-
jazd w ramach koncesji:

— o warto$ciach jednostkowych i innych parametrach
stosowanych przez nie do obliczania réznych
elementéw kosztow, oraz

— o czytelnych danych dotyczacych pojazdéw podle-
gajacych ich systemowi oplat za przejazd oraz
geograficznego zasiegu sieci drogowej lub jej czesci,
branych pod uwage przy kazdorazowym obliczaniu
kosztéw oraz procentu kosztéw, ktory starajg sie
odzyska¢;

() Dwadziecia cztery miesigce od daty wejScia w zycie niniejszej

dyrektywy.

b) przypadku systemu pobierania oplat za przejazd prze-
widujacego oplaty za przejazd w ramach koncesji:

— o umowach koncesyjnych lub istotnych zmianach
wprowadzonych do takich uméw,

— o modelu bazowym, na podstawie ktérego podmiot
udzielajacy koncesji sformutowal ogloszenie o
koncesji na roboty budowlane, o ktérym mowa w
zalgczniku VII B dyrektywy 2004/18/WE; infor-
macje te zawierajg szacunkowe koszty okreslone w
art. 7 ust. 9 przewidziane przez koncesj¢, progno-
zowane obcigzenie ruchem pojazdéw z podzialem
na rodzaj pojazdéw, przewidywang wysokoS$¢ oplat
za przejazd oraz okreSlenie geograficznego zasiegu
sieci drég podlegajacej umowie koncesyjnej.

5. W przypadkach podlegajacych wymogom zawartym
w ust. 3, Komisja przedstawia, w terminie czterech
miesiecy od otrzymania informacji zgodnie z ust. 4, opini¢
stwierdzajacg, czy powyzsze wymogi zostaly spelnione.

Opinie Komisji s3 udostepniane Komitetowi, o ktorym
mowa w art. 9c ust. 1.

6.  Jezeli Pafistwo Czlonkowskie chce zastosowaé posta-
nowienia art. 7 ust. 11 w odniesieniu do systeméw pobie-
rania oplat juz istniejacych w dniu ... (¥), zainteresowane
Paiistwo Czlonkowskie musi dostarczy¢ odpowiednie
informacje w celu wykazania, ze oplata za przejazd wyli-
czana na podstawie Sredniej wazonej zastosowana do
danej infrastruktury jest zgodna z art. 2 lit. aa) oraz art. 7
ust. 91 10.%;

4) w art. 8 ust. 2 lit. b) otrzymuje brzmienie:

,b) uiszczanie wspdlnych oplat za korzystanie z infras-
truktury daje dostep do sieci infrastruktury okreslonej
przez uczestniczace w systemie Pafstwa Czlonkowskie
zgodnie z art. 7 ust. 1,

5) dodaje si¢ nastepujgcy artykut:

JArtykut 8a

Kazde Pafistwo Czlonkowskie monitoruje system oplat za
przejazd lub oplat za korzystanie z infrastruktury w celu
zapewnienia jego przejrzystego i niedyskryminacyjnego
funkcjonowania.”;

6) w art. 9 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

a) w ust. 1 dodaje sig litere d) w brzmieniu:
,d) ubezpieczenn obowigzkowych.”;
b) ustep 2 otrzymuje brzmienie:

,2.  Zgodnie z zasadg pomocniczosci Pafistwa Czlon-
kowskie okreslaja sposéb wykorzystania dochodu z
oplat za korzystanie z infrastruktury. Aby umozliwié
rozwdj sieci transportowej jako calosci, dochdd z oplat
powinien by¢ przekazywany na rzecz sektora transpor-
towego 1 przyczynia¢ si¢ do optymalizacji calego
systemu transportowego.”;
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7) dodaje si¢ artykuly w brzmieniu: maksymalnic e
Artyku% 9 trzy osie cztery osie
Pafistwa Czlonkowskie ustalajg odpowiednie kontrole i "EURO II,i” EURO 111, 904 1488
okreslaja system sankgji stosowanych za naruszenie prze- . . .
piséw krajowych przyjetych na mocy niniejszej dyrektywy; EURO IV,,” EURO V,.i" EEV, 797 1329

przyjmujg one wszelkie niezbedne $rodki w celu zapew-
nienia wprowadzenia ich w Zycie. Ustanowione sankcje
powinny by¢ skuteczne, proporcjonalne i odstraszajace.

Artykut 9b

Komisja ulatwia dialog i wymiang wiedzy technicznej
pomiedzy Panstwami Czlonkowskimi w zwigzku z wpro-
wadzeniem w zycie niniejszej dyrektywy, a w szczegdl-
nosci zalgcznika 1. Komisja uaktualnia oraz objasnia
zalgczniki 0, 11 i IV w zwiazku z postgpem technicznym
oraz zalaczniki 1 i Il w zwigzku z inflacjs, zgodnie z
procedurg, o ktérej mowa w art. 9c ust. 3.

Artykut 9¢

1. Komisja jest wspomagana przez Komitet.

2. W przypadku odestania do niniejszego ustepu stosuje
sie art. 3 1 7 decyzji 1999/468/WE, z uwzglednieniem
przepisow jej art. 8.

3. W przypadku odeslania do niniejszego ustepu stosuje
sig art. 5 1 7 decyzji 1999/468/WE, z uwzglednieniem
przepis6w jej art. 8.

Okres przewidziany w art. 5 ust. 6 decyzji 1999/468/WE
wynosi trzy miesigce.

4. Komitet przyjmuje swoj regulamin.”;
8) artykul 11 otrzymuje brzmienie:

JArtykut 11

Od dnia ... (*) Komisja przedstawia Parlamentowi Europej-
skiemu i Radzie sprawozdanie w sprawie wprowadzenia w
zycie 1 skutkéw niniejszej dyrektywy, uwzgledniajac
rozwoj technologiczny i tendencje w nasileniu ruchu oraz
oceniajgc ich wplyw na rynek wewnetrzny, w tym na
regiony wyspiarskie, regiony bez dostgpu do morza i
regiony peryferyjne Wspdlnoty, poziomy inwestycji w
sektorze oraz jej wplyw na realizacje celow polityki zrow-
nowazonego rozwoju w transporcie.

Do sprawozdania dofacza sig, w razie potrzeby, wnioski
do Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie wprowa-
dzenia dalszych zmian do niniejszej dyrektywy.

Panistwa Czlonkowskie przekazuja Komisji niezbedne
informacje nie pozniej niz dnia ... (**).;

9) tabela zawarta w zalaczniku II i okreslajaca poziom oplat
rocznych otrzymuje brzmienie:

,maksymalnie minimalnie
trzy osie cztery osie
"EURO 0 ,I” EURO I, 1020 1648

(*) Pig¢ lat od daty wejscia w zycie niniejszej dyrektywy.
(**) Pig¢dziesigt cztery miesigce od daty wejScia w zycie niniejszej

dyrektywy.

10) ostatnie zdanie zalacznika II otrzymuje brzmienie:

,Dzienna oplata za korzystanie z infrastruktury jest jedna-
kowa dla wszystkich kategorii pojazdéw i wynosi
11 EURY;

11) dodaje si¢ zalacznik 0, ktérego tre$¢ zawarta jest w
zalgczniku I do niniejszej dyrektywy;

12) dodaje si¢ zalacznik III, ktorego tre$¢ zawarta jest w
zalaczniku I do niniejszej dyrektywy;

13) dodaje si¢ zalacznik IV, ktérego tres¢ zawarta jest w
zalaczniku III do niniejszej dyrektywy.

Artykut 2

1. Panstwa Czlonkowskie wprowadzaja w zycie przepisy
ustawowe, wykonawcze i administracyjne niezbedne do wyko-
nania niniejszej dyrektywy przed dniem ... (*) i niezwlocznie
informuja o nich Komisje.

Przepisy przyjete przez Panstwa Czlonkowskie zawieraja odnie-
sienie do niniejszej dyrektywy lub odniesienie takie towarzyszy
ich urzedowej publikacji. Metody dokonywania takiego odnie-
sienia okreslane s3 przez Panstwa Czlonkowskie.

2. Panstwa Czlonkowskie przekazuja Komisji tekst prze-
piséw prawa krajowego, przyjetych w dziedzinach objetych
niniejszg dyrektywa, wraz z tabelg przedstawiajaca, w jaki
spos6b przepisy niniejszej dyrektywy odpowiadaja przyjetym
przepisom krajowym.
Artykut 3

Niniejsza dyrektywa wchodzi w zycie nastepnego dnia po jej
opublikowaniu w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej.

Artykut 4

Niniejsza dyrektywa skierowana jest do Panstw Czlonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli, dnia ...

W imieniu Parlamentu Europej-
skiego W imieniu Rady

Przewodniczgcy Przewodniczgcy

() Dwadziescia cztery miesigce od daty wejScia w Zycie niniejszej

dyrektywy.
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ZALACZNIK I
ZALACZNIK 0
LIMITY EMISJI

1. Pojazdy »EURO 0«

Emisja weglowodoréw (HC) g/ | Emisja tlenkéw azotu (NOx)
kWh

Emisja tlenku wegla (CO) g/kWh g/kWh

12,3 2,6 15,8

2. Pojazdy »EURO I« [»EURO I«

Emisia tlenk Emisja Emisja tlenkéw Emisia czastek
1 sja tlentu weglowodoréw azotu (NOx) g/ $ja czaste
wegla (CO) g/lkWh (HO) g/kwh Wh statych (PT) g/kWh
pojazdy »EURO I« 4,9 1,23 9,0 0,4 ()
pojazdy »EURO Il« 4,0 1,1 7,0 0,15

() Do wartosci limitu emisji czastek statych w przypadku silnikéw o mocy znamionowej 85 kW lub mniejszej stosuje si¢ wspot-
czynnik 1,7.

3. Pojazdy »EURO IIl«/»EURO IV«/»EURO V«/»EEV«

Emisje wlasciwe tlenku wegla, weglowodoréw ogélem, tlenkéw azotu i czastek stalych okreslone przez badanie ESC
oraz nieprzezroczysto$¢ gazéw spalinowych okreslona przez badanie ERL nie moga przekraczal nastgpujacych
wartosci (1):

Emisja tlenku Emisja Emisja tlenkéw | Emisja czastek G i
wegla (CO) g/ | weglowodoréw | azotu (NOx) g/ | stalych (PT) g/ azy Spi mowe
kWh (HC) g/kWh kWh kWh m
pojazdy »EURO Ill« 2,1 0,66 5,0 0,10 (% 0,8
pojazdy »EURO IV« 1,5 0,46 3,5 0,02 0,5
pojazdy »EURO V« 1,5 0,46 2,0 0,02 0,5
pojazdy »EEV« 1,5 0,25 2,0 0,02 0,15

(') Cykl badaf oznacza cigg punktéw pomiarowych wyznaczonych przez zadane parametry (predko$¢ i moment obrotowy) w
stalych (badanie ESC) lub w zmiennych (badanie ETC i ELR) warunkach pracy silnika.
() 0,13 dla silnikw, ktorych jednostkowa pojemnos¢ cylindra nie przekracza 0,7 dm’, a nominalna predkos¢ obrotowa przekracza

3 000 min’.

4. Moze zosta¢ rozwazone wprowadzenie lub dalsze zmiany klas emisji pojazdow zgodnie z dyrektywa 88/77/EWG.”.
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ZALACZNIK II

~ZALACZNIK III

PODSTAWOWE ZASADY ALOKACJI KOSZTOW I OBLICZANIA OPLAT ZA PRZEJAZD

Niniejszy zalacznik okresla podstawowe zasady obliczania oplat za przejazd na podstawie $redniej wazonej zgodnie z
art. 7 ust. 9. Obowiazek powiazania oplat za przejazd z kosztami nie narusza swobody Panstw Czlonkowskich, w
zakresie wyboru, zgodnie z art. 7a ust. 1, mozliwosci odstapienia od pelnego odzyskania kosztéw z dochodu z oplat za
przejazd, ani ich swobody, zgodnie z art. 7 ust. 10, w zakresie ustalania kwot okreslonych oplat na poziomie innym niz
Sredni (Y).

Stosowanie niniejszych zasad jest w pelni zgodne z innymi aktualnymi obowigzkami wynikajacymi z prawa wspélnoto-
wego, w szczegOlnosci z wymogiem zawierania uméw koncesyjnych zgodnie z dyrektywa Rady 2004/18/WE i innymi
instrumentami wspélnotowymi dotyczacymi zaméwien publicznych.

W przypadku gdy Panstwo Czlonkowskie jest zaangazowane w negocjacje z jedna lub kilkoma osobami trzecimi prowa-
dzonymi w celu zawarcia umowy koncesyjnej dotyczacej budowy lub eksploatacji czgsci jego infrastruktury lub z uwagi
na ten cel angazuje si¢ w podobne dzialania oparte na krajowym ustawodawstwie lub w porozumienie, ktére zawiera
rzad Panstwa Czlonkowskiego, zgodno$¢ z niniejszymi zasadami oceniana jest na podstawie wyniku tych negocjacji.

1. Definicja sieci i pojazdéw objetych przepisami

— Jezeli nie mozna wprowadzi¢ jednolitego systemu oplat dla calej transeuropejskiej sieci drogowej, Paristwo
Czlonkowskie okresla dokladnie czg$¢ lub czgdci sieci, ktore beda podlegaly systemowi oplat, jak réwniez
system, ktory stosuje do klasyfikacji pojazdéw w celu réznicowania oplat. Panstwa Czlonkowskie okreslaja
réwniez, czy rozszerza zakres pojazdéw objetych ich systemem oplat ponizej progu 12 ton.

— Jezeli Panistwo Czlonkowskie postanawia o przyjeciu odmiennej polityki dotyczacej odzyskiwania kosztow
poniesionych w zwiazku z réznymi czeSciami jego sieci (co dopuszcza art. 7a ust. 1), kazda dokladnie okreslona
cz¢s¢ sieci podlega oddzielnej kalkulacji kosztow. Pafistwo Czlonkowskie moze postanowi¢ o podzieleniu swojej
sieci na dokladnie okre$lone czgsci, tak aby ustali¢ oddzielne rozwigzania koncesyjne lub podobne rozwiazania
dla kazdej czgsci.

2. Koszty infrastruktury
2.1 Koszty inwestycji

— Koszty inwestycji obejmuja koszty budowy (w tym koszty finansowe) i koszty rozwoju infrastruktury, a takze, w
stosowanych przypadkach, zwrot z inwestycji kapitalu lub marz¢. Koszty te musza ponadto obejmowaé koszty
nabycia gruntu, planowania, projektowania, nadzoru uméw budowlanych i zarzadzania przedsiewzieciem oraz
badan archeologicznych i geotechnicznych, jak réwniez inne odpowiednie koszty dodatkowe.

— Odzyskiwanie kosztow budowy opiera si¢ albo na oczekiwanym okresie zywotnosci infrastruktury, albo na
takim innym okresie amortyzacji (nie krétszym niz 20 lat), ktéry moze by¢ uznany za stosowny ze wzgledu na
finansowanie na podstawie umowy koncesyjnej lub w inny sposob. Dlugo$¢ okresu amortyzacji moze by¢
kluczows zmienng w negocjacjach dotyczacych zawierania uméw koncesyjnych, szczeg6lnie jesli zaintereso-
wane Panistwo Czlonkowskie chee jako czg$¢ umowy ustali¢ maksymalny poziom stosowanej oplaty za przejazd
wyliczanej na postawie Sredniej wazone;j.

— Bez uszczerbku dla obliczania kosztéw inwestycyjnych, odzyskiwanie kosztéw moze:

— by¢ rozlozone réwnomiernie na okres amortyzacji lub wazone wzgledem okresu poczatkowego, Srodko-
wego lub koricowego, pod warunkiem ze takie wazenie wyznaczono w przejrzysty sposob;

— przewidywac¢ indeksacje oplat za przejazd w okresie amortyzacji.

— Wszystkie koszty historyczne sg oparte na zaplaconych kwotach. Koszty, ktére jeszcze nalezy poniesé, zostang
oparte na uzasadnionych prognozach kosztow.

(') Niniejsze przepisy, wraz z elastycznoScig w zakresie sposobu, w jaki koszty odzyskiwane s w czasie (por. pkt 2.1 tiret trzecie),
zapewniajg znaczny margines swobody w ustalaniu oplat na poziomach, ktére sa do przyjecia dla uzytkownikow i dostosowane do
specyficznych celéw polityki transportowej Panistwa Cztonkowskiego.
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— Mozna zalozy(¢, ze inwestycje rzadowe s3 finansowane z pozyczek. Stopa odsetek, ktéra nalezy stosowaé dla
kosztéw historycznych, jest ustalana na poziomie stop stosowanych w tym okresie dla pozyczek rzadowych.

— Rozdzielenie kosztow w stosunku do pojazdéw cigzarowych odbywa si¢ na obiektywnych i przejrzystych zasa-
dach, z uwzglednieniem proporgji ruchu pojazdéw cigzarowych korzystajacych z sieci oraz zwigzanych z tym
kosztow. W tym celu liczba pojazdokilometréw przejechanych przez pojazdy cigzarowe moze by¢ skorygowana
przez obiektywnie uzasadnione »wspdlezynniki rownowaznex, takie jak te zawarte w pkt 4. ()

— Rezerwa na pokrycie szacowanego zwrotu z kapitatu lub marzy musi by¢ uzasadniona w $wietle warunkéw
rynkowych i moze by¢ réznicowana w celu zachgcenia osoby trzeciej bedacej strong umowy do poprawy w
zakresie wymogow dotyczacych jakosci ustug. Zwrot z kapitalu moze by¢ oceniony przy uzyciu wskaznikéw
ekonomicznych, takich jak IRR (wewnetrzna stopa zwrotu z inwestycji) lub WACC (Sredni wazony koszt
kapitatu).

2.2 Roczne koszty utrzymania i koszty robét remontowych

— Koszty te obejmujg zaréwno roczne koszty utrzymania sieci, jak i okresowe koszty zwigzane z remontem,
wzmocnieniem i ponownym ukladaniem nawierzchni, w celu utrzymania stalego poziomu funkcjonalnosci
eksploatacyjnej sieci.

— Koszty takie musza by¢ rozlozone miedzy pojazdy cigzarowe i inne pojazdy na podstawie aktualnych i progno-
zowanych udzialéw w przejechanych pojazdokilometrach i moga by¢ korygowane przy pomocy obiektywnie
uzasadnionych wspélczynnikéw réwnowaznych, takich jak te zawarte w pkt 4.

3. Koszty eksploatacji, zarzadzania i pobierania oplat za przejazd

Koszty te obejmujg wszystkie koszty ponoszone przez operatora infrastruktury, ktére nie zostaly ujete w sekcji 2 i
ktére odnosza si¢ do wykonania i eksploatacji infrastruktury oraz zarzadzania nig, jak i do systemu pobierania opfat
za przejazd. Obejmujg one w szczegdlnosci:

— koszty budowy, utworzenia i utrzymania stanowisk do pobierania oplat za przejazd i innych systeméw
platnosci,

— biezace koszty eksploatacji, administrowania i egzekwowania systemu pobierania opat,
— oplaty i koszty administracyjne zwigzane z umowami koncesyjnymi,
— koszty zarzadzania, administracji i obstugi zwigzane z eksploatacja infrastruktury.

Koszty moga obejmowaé zwrot z kapitatu lub marze odzwierciedlajace stopieni przeniesionego ryzyka.

Koszty takie musza by¢ rozdzielone w sprawiedliwy i przejrzysty sposob migdzy klasy pojazdow, ktore podlegaja
systemowi pobierania opfat.

4. Udzial pojazdéw cigzarowych w ruchu, wskazniki rownowazne i mechanizm korekcyjny

— Obliczenie oplat za przejazd oparte jest na aktualnych lub prognozowanych udzialach pojazdéw cigzarowych w
przejechanych pojazdokilometrach, skorygowanych, o ile jest to pozadane, przy zastosowaniu wskaznikéw
rownowaznych, w celu uwzglednienia wyzszych kosztow budowy i naprawy infrastruktury, z ktérej korzystaja
pojazdy cigzarowe.

— Ponizsza tabela przedstawia zestawienie orientacyjnych wskaznikéw réwnowaznych. W przypadku gdy Pafstwo
Czlonkowskie stosuje wskazniki réwnowazne ze wsp6lczynnikami innymi niz w tabeli, musza si¢ one opieraé
na obiektywnie uzasadnionych kryteriach i muszg zosta¢ upublicznione.

(') Stosowanie wspotczynnikow réwnowaznych przez Panstwa Czlonkowskie moze uwzgledniaé etapowa budowe drogi lub opieraé sie
na dlugookresowej eksploatacji.
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Wskazniki réwnowazne

Klasa pojazdu (')

Prace remontowe (%) Inwestycje Roczne utrzymanie
Migdzy 3,5 ta 7,5 t, klasa 0 1 1 1
> 75 t klasa ] 1,96 1 1
> 7,5 t, klasa II 3,47 1 1
> 7,5 t, klasa III 5,72 1 1

(1) Patrz: zalgcznik IV w celu okreslenia klasy pojazdu.

(3 Klasy pojazdéw odpowiadaja naciskowi na o$ o wartosci odpowiednio: 5,5, 6,5, 7,5 i 8,5 ton.

— Systemy oplat oparte na prognozach poziomu nat¢zenia ruchu musza obejmowaé mechanizm korekeyjny, przy
czym oplaty za przejazd musza by¢ okresowo dostosowywane, tak aby skorygowaé za maly lub za duzy poziom

odzyskiwania kosztow spowodowany bledami w prognozowaniu.”.
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Klasy pojazdéw podane s3 w ponizszej tabeli.

ZALACZNIK III

ZALACZNIK IV

Orientacyjna klasyfikacja pojazdow

Pojazdy podzielono na podkategorie 0, I, Il i Ill, wedlug szkéd powodowanych przez nie w nawierzchni drég, w
porzadku rosngcym (Klasa III stanowi zatem kategori¢ pojazdéw powodujacych najwigksze szkody dla infrastruktury).
Szkody rosng wykladniczo wraz ze wzrostem nacisku na os.

Wszystkie pojazdy silnikowe oraz zespoly pojazdéw o maksymalnej dopuszczalnej masie catkowitej ponizej 7,5 tony

naleza do klasy 0.

Pojazdy silnikowe

Osie jezdne z zawieszeniem pneumatycznym lub

uznanym za réwnowazne (')

Inne systemy zawieszenia osi jezdnych

Klasa szkod

Liczba osi i dopuszczalna masa catkowita

Liczba osi i dopuszczalna masa catkowita

(w tonach) (w tonach)
Nie mniej niz Mniej niz Nie mniej niz Mniej niz
Dwie osie
7.5 12 7.5 12 I
12 13 12 13
13 14 13 14
14 15 14 15
15 18 15 18
Trzy osie
15 17 15 17
17 19 17 19
19 21 19 21
21 23 21 23
23 25
25 26
23 25 I
25 26
Cztery osie
23 25 23 25 I
25 27 25 27
27 29
27 29 I
29 31
31 32
29 31
31 32

(') Zawieszenie uznane za rownowazne zgodnie z definicjg zawarta w zalaczniku II do dyrektywy Rady 96/53/WE z dnia 25 lipca 1996
r. ustanawiajacej dla niektorych pojazdéw drogowych poruszajacych si¢ na terytorium Wspolnoty maksymalne dopuszczalne
wymiary w ruchu krajowym i miedzynarodowym oraz maksymalne dopuszczalne obcigzenia w ruchu miedzynarodowym (Dz.U. L
235 z 17.9.1996, str. 59). Dyrektywa ostatnio zmieniona dyrektywa 2002/7/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (Dz.U. L 67 z

9.3.2002, str. 47).
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Zespoly pojazdéw (pojazdy przegubowe oraz pociagi drogowe)

Osie jezdne z zawieszeniem pneumatycznym lub

uznanym za rownowazne

Inne systemy zawieszenia osi jezdnych

Klasa szkod

Liczba osi i maksymalna dopuszczalna masa catko-

Liczba osi i maksymalna dopuszczalna masa catko-

wita wita
(w tonach) (w tonach)
Nie mniej niz Mniej niz Nie mniej niz Mniej niz
2 + 1 osie
7.5 12 7.5 12 I
12 14 12 14
14 16 14 16
16 18 16 18
18 20 18 20
20 22 20 22
22 23 22 23
23 25 23 25
25 28 25 28
2 + 2 osie
23 25 23 25
25 26 25 26
26 28 26 28
28 29 28 29
29 31 29 31 I
31 33 31 33
33 36 33 36 11
36 38
2 + 3 osie I
36 38 36 38
38 40
38 40 111
3 + 2 osie II
36 38 36 38
38 40
38 40 11
40 44
40 44
3 + 3 osie
36 38 36 38 I
38 40
38 40 II
40 44 40 447
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UZASADNIENIA RADY

WSTEP

Komisja przyjeta swéj wniosek w dniu 23 lipca 2003 r.

W dniu 20 kwietnia 2004 r. Parlament Europejski w pierwszym czytaniu zatwierdzit swoja opinie.

W dniu 6 wrzesnia 2005 r. Rada przyjeta wspdlne stanowisko zgodnie z art. 251 Traktatu.

Wykonujac swoja prace Rada uwzglednita takze opini¢ Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecz-
nego (') oraz Komitetu Regiondw (3.

. ANALIZA WSPOLNEGO STANOWISKA

Dopiero przy czwartej prébie, w dniu 21 kwietnia 2005 r., Rada byla w stanie osiagna¢ porozumienie
polityczne otwierajgce droge do przyjecia wspdlnego stanowiska, zamykajagc w ten sposob wewnetrzny
proces negocjacji trwajacy od ponad 18 miesiecy. Trudnosci w osiagnieciu porozumienia sg odzwier-
ciedleniem réznych intereséw i stanowisk Panstw Czlonkowskich zaleznych zaréwno od ich polozenia
geograficznego (w centrum lub na peryferiach rynku wewnetrznego), jak i innych czynnikéw, takich
jak stan ich istniejacej sieci drogowej oraz preferowane metody finansowania przedsigwzigé w zakresie
infrastruktury.

Negocjacje mialy miejsce w kontekscie politycznym ksztaltowanym przez bialg ksigge Komisji z 2001
r. pt. ,Europejska polityka transportowa na rok 2010” (}), ktéra podkresla kluczows role skutecznego
pobierania oplat za infrastrukture transportowq jako narzedzia prowadzacego do osiggniecia réwno-
wagi pomiedzy rozwojem réznych rodzajow transportu, w ten sposéb dotykajac rosngcych prob-
leméw, takich jak przepelnienie drég i szkody w srodowisku.

1. Kluczowe cele polityki

We wspdlnym stanowisku Rada skupita si¢ na wprowadzeniu szczegélowych dodajgcych nowe
wartosci poprawek do istniejacej dyrektywy w taki sposob, by nowe ramy prawne odzwierciedlaly
potrzeby kreowane przez nowa polityke transportowa Wspdlnoty odpowiednig dla XXI w. W szcze-
g6lnosci wspdlne stanowisko:

— zajmuje si¢ problemami przepelnienia drdg i szkéd w srodowisku,

— zapewnia $rodek umozliwiajacy zebranie dodatkowych funduszy, na cel inwestowania w infras-
trukturg alternatywng (przesunigcie modalne),

— zwicksza przejrzystos¢ i obiektywnos¢ ustalania oplat, polaczone z dodatkowymi ,narzedziami”
umozliwiajgcymi Komisji skuteczniejsze monitorowanie stosowania si¢ do dyrektywy,

— dostosowuje ramy prawne do modelu partnerstwa publiczno-prywatnego dla celéw finansowania
budowy infrastruktury.

Zmiany odpowiadajace tym czterem celom zostaly wskazane ponizej.

(') Dz.U. C 241 z 28.9.2004, str. 58-64.
() Dz.U. C 109 z 30.4.2004, str. 14-24.
() COM(2001) 370 z 12.9.2001.
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i) Przepetnienie drdg i szkody w Srodowisku

—-
=
=

iii

=

Réznicowanie oplat (art. 7 ust. 10)

Zdolnos¢ réznicowania oplat w zaleznosci od klasy emisji EURO i pory dnia stanowi podsta-
wowy mechanizm umozliwiajacy zajecie si¢ problemami przepelnienia drég i szkdd w Srodo-
wisku. Rada, zainspirowana przez Parlament Europejski (poprawka 29), wprowadzita mozliwos¢
réznicowania oplat podczas weekendéw i dni ustawowo wolnych od pracy. Réznicowanie, na
ktére pozwala tekst Rady, wychodzi jednak daleko poza poprawke 29. Podstawows rdznica jest
fakt, ze Parlament opowiada si¢ za ogdlnym limitem, zgodnie z ktorym najwyzsza oplata nie
moze przekraczaé dwukrotnosci oplaty najnizszej. Natomiast Rada dla réznic wynikajacych ze
stopnia niszczenia drog (tj. cigzaru pojazdu, liczby osi) w ogdle nie ogranicza réznicowania
oplat, za$ dla klas emisji i réznic czasowych limity 100 % kumuluja si¢. W rezultacie cigzka i
zanieczyszczajaca Srodowisko cigzaréwka przemieszczajgca si¢ w godzinach nasilonego ruchu
moze zaplaci¢ czterokrotnie wigcej niz lzejszy i mniej zanieczyszczajacy pojazd przemie-
szczajacy sig, gdy ruch jest mniejszy. Ten efekt jest jeszcze wzmocniony przez wprowadzenie
mozliwosci ,oplaty zerowej” w pewnych porach dnia.

Gwarancja uniknigcia naduzy¢ w wykorzystaniu tych nowych mozliwosci jest wprowadzenie
jasnego i jednoznacznego wymogu, by schematy zrdznicowania oplat byly neutralne pod
wzgledem dochoddéw, a niezamierzone nadwyzki dochodéw byly kompensowane obnizeniem
oplat w latach przyszlych. Powyzsza zasada neutralno$ci dochodéw znalazla si¢ réwniez w
poprawce 12 Parlamentu.

Drugim elementem wspdlnego stanowiska istotnym dla zagadniefi szkéd w Srodowisku i prze-
pelnienia drdg jest doplata oméwiona w nastepnej sekgji.

Finansowanie infrastruktury alternatywnej

Doplata (art. 7 ust. 11)

Rada zaakceptowala wniosek Komisji dotyczacy umozliwienia jej, w wyjatkowych przypadkach,
wprowadzania doplat do oplat drogowych na terenach goérskich dotyczacych drég o duzym
stopniu przepelnienia lub na ktérych ruch zagraza $rodowisku. Dla drég miedzynarodowych
utrzymuje si¢ poziom 25 %, za$ dla drég krajowych maksymalna doptata wynosi 15 %. Sugestia
Parlamentu (poprawka 30), by rozszerzy¢ doplate na zanieczyszczone tereny miejskie nie
zostala przyjeta. W tekscie wspdlnego stanowiska zachowano i wzmocniono wymdg wykorzys-
tania dochodéw z doplat na finansowanie krzyzowe projektéw priorytetowych TEN w tym
samym korytarzu transportowym.

Doplaty sa znaczacym czynnikiem, gdyz reprezentuja dodatkowy dochdd netto (przekraczajacy
koszty budowy drogi, ktérej dotyczg) i sg precyzyjnie przeznaczone na finansowanie infrastruk-
tury alternatywnej (w wigkszosci wypadkéw kolejowej).

Przejizyste i obiektywne poziomy oplat nadzorowane przez Komisje

Definicja , kosztéw budowy” (art. 2 lit. a)a))

Wspdlne stanowisko wlacza t¢ nowa definicje, zaproponowang przez Komisje jako Srodek defi-
niowania uprzednio poniesionych kosztow, ktére moga by¢ brane pod uwage podczas kalkulacji
pozioméw oplat. Tekst Rady bierze pod uwage sugesti¢ Parlamentu (poprawka 21), by zezwalaé
na wlaczenie tylko czgsci tych kosztéw, ale jako odniesienie dla ich podziatu stosuje zakladany
okres zywotnosci infrastruktury, a nie okres amortyzacji. (Pojecie amortyzagji jest trudniejsze do
zastosowania, jezeli budowa infrastruktury nie zostala sfinansowana z kredytu).
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Koszty brane pod uwage (art. 7 ust. 9)

Wspélne stanowisko opiera si¢ na wniosku Komisji, by dokladniej wyszczegdlni¢ koszty, na
ktoérych moga si¢ opieraé oplaty. Wlaczono réwniez pewne elementy poprawki nr 28 Parla-
mentu, takie jak wykreslenie kosztow wypadkéw niepokrywanych z ubezpieczenia, wlaczenie
zwrotu z kapitalu oraz wyjanienie, ze chodzi o maksymalne poziomy opfat (to wyjasnienie w
tekscie Rady znajduje si¢ w art. 7a ust. 1).

Znizki dla czestych uzytkownikéw (art. 7 ust. 4b—4c)

Artykul 8b zaproponowany przez Komisje zostal skreslony i zastapiony powyzszymi przepi-
sami okreslajgcymi limit procentowy znizek dla czestych uzytkownikéw. Stanowi to znaczacy
wklad w zapewnienie o wiele wigkszej jasnosci i obiektywnosci w zakresie poziomu znizek
dopuszczanych przez prawo wspélnotowe.

Metodologia/zasady wyliczen (zalacznik III)

Skrécona metodologia zaproponowana przez Komisje zostala rozszerzona i rozwinigta do
wyczerpujacego zestawu zasad wyliczania kosztow i alokacji. Zasady te sa wiazace dla wszyst-
kich system6éw oplat wprowadzanych w przysziosci, cho¢ systeméw opartych na koncesji
dotycza w sposob niebezposredni. Komisji moze aktualizowad i wyjasniaé te zasady korzystajac

z procedury komitologii.

Nadz6r systemu (art. 7a)

W art. 7a rozwinigto zapis dotyczacy roli Komisji w nadzorowania systemu i weryfikacji zgod-
nosci nowych ustalen dotyczacych oplat z istniejgcymi zasadami, akceptujac zarazem sugestie
Parlamentu, by wykresli¢ przepisy majace na celu ustanowienie niezaleznych organéw nadzoru
infrastruktury w Panstwach Czlonkowskich (poprawki 18 i 38).

Zgodnos¢ z partnerstwami publiczno-prywatnymi (PPP)
Szczegétowe ustalenia dotyczgce uméw koncesyjnych

Uwzgledniajac fakt, Ze partnerstwa publiczno-prywatne oparte na koncesjach staja si¢ najpopu-
larniejszym $rodkiem finansowania i budowy nowej infrastruktury, Rada wprowadzita do tekstu
wspdlnego stanowiska elementy majace na celu zapewnienie, ze dyrektywa zostanie dostoso-
wana do zasad rzadzacych funkcjonowaniem PPP. Zmiany te, ktdore stanowia odpowiedZ Rady
na troske wyrazong przez Parlament w poprawkach 9, 33 i 52, dotycza:

— szczegllnego traktowania uméw w definicji ,kosztow budowy” zawartej w art. 2 lit. aa),
— opisanej w art. 7 ust. 9 mozliwoéci zawarcia w oplatach marzy zysku,

— ,poéredniego zastosowania” do uméw koncesyjnych systemu nadzoru, o ktérym mowa w
art. 7a.

2. Inne znaczgce kwestie

Hipoteka/przeznaczenie dochodéw z oplat (art. 9 ust. 2)

Rada przyjela w calosci subtelny kompromis zaproponowany w tym zakresie przez Parlament Euro-
pejski w poprawce 48. Utrzymano jednoznaczne przeznaczenie dochodu z doplat (art. 7 ust. 11) na
reinwestowanie w odpowiednie projekty TEN.
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Zewnetrzne koszty Srodowiskowe

Po przeanalizowaniu poprawek 2, 17, 25, 28, 41 i 50 wprowadzonych przez Parlament, Rada
zdecydowala si¢ przychyli¢ si¢ do wniosku Komisji i utrzymaé dotychczasowy system oparty na
zasadzie zwrotu kosztow infrastruktury.

Zakres stosowania (art. 7 ust. 11 2)

Whiosek Komisji wymagalby od Panstw Czlonkowskich zastosowania systemu oplat typu ,wszystko
albo nic” do wszystkich tras TEN i wszystkich pojazdéw o cigzarze réwnym lub wigkszym niz
3,5 t. Rada uznala, ze taki zakres stosowania dzialalby na niekorzy$¢ wprowadzenia systemu oplat
w wielu Panstwach Czlonkowskich, w ktérych nie mozna si¢ spodziewal spolecznej akceptacji dla
oplat drogowych. Wniosek Komisji méglby wiec powaznie zaszkodzi¢ osiggnieciu gléwnego celu,
jakim jest stworzenie systemu, w ktérym uzytkownicy infrastruktury transportowej mieliby wickszy
wklad w jej finansowanie. Rada natomiast opowiedziala si¢ za zasadg ramows, zgodnie z ktéra
przepisy Wspdlnoty stosuje si¢ do oplat za przejazd pojazdu o cigzarze 3,5 t lub wiccej trasg TEN,
lecz Panstwom Czlonkowskim pozostawia si¢ mozliwo$¢ decydowania, do ktérych czesci ich sieci
TEN stosuja si¢ oplaty i czy nalezy ograniczy¢ oplaty w stosunku do cigzszych pojazdéw.

W innych punktach dyrektywy Rada stara si¢ ograniczy¢ sugerowana przez Komisje elastyczno$é
pozwalajaca Panstwom Czlonkowskim ustala¢ bardzo wysokie oplaty za przejazd okreslonymi
trasami (na przyklad trasami z duzym odsetkiem ruchu tranzytowego). Na przyklad art. 7 ust. 10
lit. ¢) zaproponowany przez Komisj¢, ktéry zezwalal na réznicowanie oplat dla poszczegdlnych
dr6g w obrebie sieci, zostal wykreslony.

Wyréwnania dla uzytkownikéw drég

Podobnie jak Parlament Europejski (patrz: poprawka 36), Rada obawiala si¢, Ze $rodki preferowane
we wniosku Komisji polegajace na wyréwnywaniu przewoznikom nowych kosztéw wynikajacych z
wprowadzenia systemu oplat, tj. obnizek opodatkowania pojazdéow, mogg mie¢ efekt dyskrymi-
nujacy. Rada nie widziata réwniez zadnego powodu, by ,odwota¢” harmonizacje opodatkowania
pojazdéw osiagnieta dzigki istniejacej dyrektywie. Z tej przyczyny art. 7b w brzmieniu propono-
wanym przez Komisje zostal wykreslony z tekstu Rady i zastapiony motywem 10, ktéry odnosi sie
do innych $rodkéw wyréwnywania kosztéw, takich jak obnizki opodatkowania paliw, wykorzys-
tujac tre$¢ parlamentarnej poprawki nr 13.

3. Poprawki Parlamentu Europejskiego

OdpowiedZ Rady na poprawki 2, 9, 12, 13, 17, 18, 21, 25, 28, 29, 30, 33, 36, 38, 41, 48, 501 52
zostala przedstawiona powyzej w zwigzku z podstawowymi zagadnieniami.

Ponadto Rada przyjela w calosci, w czgsci lub zasadniczo poprawki 3, 4, 10, 22, 24, 34, 39, 42 i
43.

WNIOSEK

Intensywne i dlugotrwale wysitki Rady w celu osiagnigcia porozumienia w sprawie niniejszego wspol-
nego stanowiska odzwierciedlaja $wiadomos¢ wagi tego zagadnienia dla szeroko pojetej polityki trans-
portowej Wspdlnoty. Wspdlne stanowisko ustanawia ramy prawne dla pobierania oplat, ktére sg
jasniejsze 1 latwiejsze do zastosowania w sposOb przejrzysty, obiektywny i sprawiedliwy, a zarazem
tworzg nowe mozliwosci uzasadnionego wykorzystania oplat drogowych jako narzedzia rozwigzy-
wania probleméw zanieczyszczenia Srodowiska i przepelnienia drdg, przed ktérymi staje Wspélnota.
Tekst wprowadza rzeczywiste, fatwe do zidentyfikowania i wymierne zmiany do dyrektywy z 1999 r.,
starannie rownowazac potrzebe trwalego rozwoju polityki transportowej oraz wage nalezytego funk-
cjonowania rynku wewnetrznego.



