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Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie wniosku dotyczacego
dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacej dyrektywe 1999/62/WE w sprawie
pobierania oplat za uzytkowanie niektérych typéw infrastruktury przez pojazdy ci¢zarowe

COM(2008) 436 wersja ostateczna — 2008/0147 (COD)
(2010/C 255/17)
Sprawozdawca: Gérard DANTIN

Dnia 28 sierpnia 2008 r. Rada, dzialajac na podstawie art. 71 ust. 1 Traktatu ustanawiajagcego Wsp6lnote Eu-
ropejska, postanowila zasiggna¢ opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w sprawie

wniosku dotyczgcego dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajgcej dyrektywe 1999/62/WE w sprawie po-
bierania oplat za uzytkowanie niektGrych typéw infrastruktury przez pojazdy cigzarowe

COM(2008) 436 wersja ostateczna — 2008/0147 (COD).

Sekcja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczefistwa Informacyjnego, ktérej powierzono przygotowanie
prac Komitetu w tej sprawie, przyjela swojg opinie 12 listopada 2009 r. Sprawozdawcg byt Gérard DANTIN.

Na 458. sesji plenarnej w dniach 16-17 grudnia 2009 r. (posiedzenie z 17 grudnia) Europejski Komitet
Ekonomiczno-Spoteczny stosunkiem gloséw 218 do 16 — 9 oséb wstrzymato si¢ od glosu — przyjal nastepu-

jaca opinie:
1. Whnioski i zalecenia

1.1  Sektor transportu odgrywa kluczowg role w zapewnianiu
mobilnosci i rozwoju spoleczno-gospodarczego UE. Optymaliza-
cja infrastruktury transportowej musi stanowic reakcje na wyzwa-
nia zwigzane ze wzrostem i rozwojem zréwnowazonym.

1.2 Jezeli chodzi o racjonalne wykorzystanie transportu, na
szczeblu europejskim duze zatroskanie wzbudzaja skutki zmian
klimatycznych, ochrona $rodowiska naturalnego, a takze wszel-
kie aspekty zwigzane ze zdrowiem i dobrobytem spotecznym.

1.2.1 Dlatego tez Komitet przypomina, zZe obecne prawodaw-
stwo europejskie zakazuje pafistwom cztonkowskim wyrazaja-
cym takie zyczenie internalizacji kosztéw zewngtrznych
w oplatach za uzytkowanie drog tranzytowych. Przypomina, ze
jedno panstwo potozone blisko UE i borykajace si¢ z poréwny-
walnymi trudnosciami, wdrozylo juz taka strategi¢ internalizacji
kosztoéw zewnetrznych i zmiany rodzaju transportu ze skutkami,
ktore moga w okreslonych okolicznosciach by¢ pozytywne pod
wzgledem ekonomicznym i Srodowiskowym.

1.3 Od pewnego czasu Komisja podejmuje wysitki w celu stwo-
rzenia mechanizmoéw pomiaru i internalizacji kosztéw zewnetrz-
nych transportu. Wpisujg si¢ one w strategie, ktorej ,celem jest
prawidlowe ustalenie kosztow transportu, lepiej odzwierciedlaja-
ce koszty faktycznego uzytkowania pojazdéw, pociggdw, samo-
lotéw i statkéw w zakresie zanieczyszczen, zatoru i zmian
klimatycznych” (COM(2008) 436 wersja ostateczna/2, punkt 1.1
uzasadnienia).

1.4 W kontekscie globalizacji rynkéw, o ile konkurencyjnosé
transportu drogowego jest waznym parametrem, Komitet uwaza,
ze zastosowanie zasady ,zanieczyszczajacy placi” (ktora popiera,
podobnie jak dazenie do dbalosci o interesy ogdtu) musi dopro-
wadzi¢ do tego, by konkurencyjnosci tej towarzyszyly Srodki
skierowane zwlaszcza na zmniejszenie zanieczyszczenia Srodo-
wiska, halasu, szk6d dla krajobrazu oraz kosztéw spolecznych

zwigzanych przykladowo z zagrozeniem zdrowia, z posrednimi
kosztami wypadkow, zatorami, przecigzeniami itd., ktére gene-
rujg znaczne koszty ekonomiczne, ponoszone przez spoleczen-
stwo, czyli obywateli UE. Komitet moze zatem odnie$¢ si¢
przychylnie do projektu dyrektywy, ale, w trosce o zachowanie
spdjnosci, tylko pod warunkiem, ze Komisja Europejska uwzgled-
ni uwagi, ktére Komitet poczynit w swej opinii z lipca 2009 r.
w sprawie strategii na rzecz wdrozenia internalizacji kosztow
zewnetrznych (7).

EKES ponownie wyraza swoje poparcie dla srodkéw przedsie-
wzigtych przez Komisj¢ w celu promowania wspotmodalnosci,
w tym transportu multimodalnego.

1.5 Dbalos¢ o sp6jnos¢ terytorialng, gospodarczg i spoleczng
jest jednym z zadai Komisji, a wdroZenie internalizacji kosztow
zewnetrznych poprzez oplaty dla samochod6éw cigzarowych za
korzystanie z infrastruktury pozwoli pafistwom czltonkowskim
zmniejszy¢ szereg kosztow zwigzanych ze skutkami zanieczysz-
czenia i niedogodnos$ci wymienionych w punkcie 1.4, niezalez-
nie od tego, czy panstwa te polozone sa centralnie czy
peryferyjnie. Ewentualne wynikajace z tego zmniejszenie konku-
rencyjnosci transportu drogowego nalezy ocenia¢ w kontekscie
0gblnym, pod katem interesu ogdlnego, z uwzglednieniem ko-
rzy$ci gospodarczych uzyskanych dzigki zmniejszeniu skutkow
zwigzanych zwlaszcza z zanieczyszczeniem i zatorami w sieci.

Ponadto internalizacja powinna umozliwi¢ i ulatwi¢ realizacje
trzech wymiaréw strategii lizboniskiej — gospodarczego, spotecz-
nego i Srodowiskowego — w dziedzinie transportu; to nowe Zr6d-
to srodkéw powinno okaza¢ si¢ tu pomocne.

(1) Dz.U.C 317z 23.12.2009, s. 80.
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1.5.1 Komitet uwaza, ze nalezy stworzy¢ na szczeblu wspdlno-
towym odpowiednie ramy w zakresie naliczania kosztéw ze-
wngtrznych. Jego zdaniem Zzadne pafstwo czlonkowskie nie
powinno méc by¢ z nich wylaczone. Ramy te powinny obejmo-
waé pewne podstawowe warunki, ktére oplaty na rzecz neutrali-
zacji  kosztow  zewnetrznych  bedg musialy  spelniaé
z zachowaniem pewnego zakresu elastycznosci. Ponadto stosow-
ne oplaty powinny by¢ powigzane z uzytkowaniem Srodkéw
transportu, a nie z ich wlasnoscia (2).

1.6 Zmiana obecnej dyrektywy pomoze w zaplanowaniu $rod-
kéw zmierzajacych do intensyfikacji badan na rzecz bardziej eko-
logicznego transportu drogowego: systeméw ITS (3), silnikéw,
paliw, tonazu, nawierzchni itd.

1.7 Rownie istotne jest podkreslenie, ze jezeli UE zdecyduje sig
kontynuowac polityke oplat z tytulu kosztéw zewnetrznych, po-
lityka ta powinna zostaé rozszerzona na pozostale rodzaje
transportu.

1.8 Pomimo niedawnego wdrozenia dyrektywy 2006/38/WE
Komitet uwaza, podobnie jak Rada i Parlament, ze nalezy ja zmie-
ni¢, aby poprawic jej skutecznosé. W tym kontekscie EKES uwa-
za omawiany projekt dyrektywy, opracowany z inicjatywy
Parlamentu Europejskiego, za korzystny.

1.9 Uzupelniajace wprowadzenie w Zzycie pewnych Srodkow
z planu dzialan na rzecz logistyki sektora transportu drogowego,
na przyktad wykorzystanie inteligentnych systeméw komunika-
Gji, bezposrednio zwigzanych z aktywacjg zastosowan transpor-
towych projektu Galileo, bez watpienia przyczyni si¢ do
ograniczenia kosztéw zewnetrznych transportu.

1.10 Komitet uwaza, Ze mimo iz przewoznicy obcigzeni sg dzi$
kosztami wynikajacymi z zatoréw drogowych, jako ze wplywaja
one na wydajno$¢ transportu, wszystkie $rodki zmierzajace do
zmniejszenia tych zatoréw — co stanowi cz¢Sciowo przedmiot
omawianej dyrektywy — doprowadza ostatecznie do poprawy wy-
dajnosci transportu drogowego oraz innych rodzajéw transportu.

1.11  Zyski pochodzace z oplat nalezy wykorzystywaé do po-
prawy jakosci sektora transportu w zakresie wynikéw Srodowi-
skowych, spotecznych i gospodarczych.

1.12  Komitet uwaza, ze aby mozna bylo zastosowal oplaty za
korzystanie z infrastruktury, niezbedne jest wykorzystanie elek-
tronicznych systeméw pobierania opfat, przy czym konieczna
jest interoperacyjno$¢ réznych systeméw istniejacych w UE.

1.13  Komitet uwaza, Ze dyrektywa powinna zachecaé pafistwa
cztonkowskie do uwzglednienia, w oparciu o wspélnie ustalone
kryteria, poziomu emisji gazéw cieplarnianych przez pojazdy ob-
jete oplatami za korzystanie z infrastruktury oraz dzialania po-
dejmowane na rzecz obnizenia pozioméw emisji.

(2) Tamze.
(}) Dz.U.C2772z17.11.2009, s. 85.

1.14 Zgodnie z oceng skutkdw sporzadzona przez Komisje, na-
lezy bra¢ pod uwage skutki internalizacji dla calej gospodarki, za-
réwno pod wzgledem korzysci, jak i kosztéw bezposrednich
i posrednich oraz wplyw kosztéw transportu towaréw zaréwno
wewnatrz wspolnoty europejskiej, jak i importu i eksportu.

2. Wprowadzenie

2.1 UE, ktéra liczy 497 mln mieszkaficéw zamieszkujacych ob-
szar 4 324 782 km? i dysponujacych 294 mln pojazdow (*), po-
trzebuje zréwnowazonego transportu, by zaspokoil swoje
potrzeby w zakresie mobilnosci. Unia jest najwazniejsza potega
gospodarczg $wiata posiadajaca ponad 18 % udziat w catkowitym
wolumenie importu i eksportu. We wszystkich wspétczesnych
spoteczenistwach kontakty handlowe prowadza do rozwoju
spofeczno-gospodarczego i w zwigzku z tym nalezy szukac spo-
sobu pogodzenia rozwoju z podejsciem zréwnowazonym.

2.2 Internalizacja jest metodg opracowang w celu obcigzania
kosztami zewnetrznymi Srodkéw transportu wynikajgcymi z za-
toréw, halasu, zanieczyszczenia atmosfery i zmian klimatycznych
oraz w celu zagwarantowania, ze koszty ponoszone przez uzyt-
kownikéw transportu odzwierciedlg koszty spoteczne. W ten
sposob zastosowano zasadg ,zanieczyszczajacy placi”, o co wnio-
skowat Parlament Europejski.

2.3 Komisja analizowala juz kwestig internalizacji kosztow ze-
wnetrznych i przedstawila ja w zielonej ksiedze z 1995 r. i w bia-
lej ksiedze z 1998 r. W bialej ksiedze z 2001 r. oraz w jej
przegladzie $rédokresowym z 2006 r. potwierdzono gotowosé
Komisji do wprowadzenia skutecznego systemu pobierania oplat
za korzystanie z infrastruktury.

2.4 W 1993 r. przyjeto pierwsza dyrektywe w sprawie pobie-
rania oplat za uzywanie infrastruktury transportu drogowego,
zwang dyrektywa o ,eurowinietach”.

2.5 Dyrektywa ta zostala pdzniej zmieniona dyrektywa
1999/62/WE w sprawie pobierania oplat za uzytkowanie niekt6-
rych typow infrastruktury przez pojazdy cigzarowe.

2.5.1 Dyrektywa 2001/14 w art. 10 zobowiazuje przewozni-
kéw kolejowych do wdrozenia przez transpozycje Srodkéw przy-
jetych w innych rodzajach transportu.

2.6 Do 10 czerwca 2008 r. panstwa cztonkowskie mialy przy-
jac przepisy ustawowe, wykonawcze i administracyjne niezbedne
do wykonania postanowieri dyrektywy 2006/38/WE w sprawie
pobierania oplat za korzystanie z infrastruktury.

(4) Wedlug statystyk DG ds. Transportu i Energii Komisji Europejskiej
dotyczacych roku 2006, w UE-27 bylo 30 837 000 motocykli,
229 954 000 samochodéw osobowych, 797 900 autobuséw
i 32 249 000 samochodéw ciezarowych.
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2.7 W roku 2006 Parlament Europejski i Rada zwrdcily si¢ do
Komisji, by ta przedstawila do czerwca 2008 r. (°) ,majacy po-
wszechne zastosowanie, przejrzysty i zrozumialy model oceny
zewngetrznych kosztéw wszystkich rodzajéw transportu, ktory to
model postuzy w przyszlosci za podstawe do obliczen oplat za
korzystanie z infrastruktury”. Jednocze$nie ,modelowi temu po-
winna towarzyszy¢ analiza skutkéw internalizacji kosztow ze-
wnetrznych dla wszystkich rodzajéw transportu, a takze strategia
stopniowego wprowadzania modelu we wszystkich rodzajach
transportu”.

2.8 W lipcu 2008 r. Komisja przedstawita Radzie i Parlamen-
towi pakiet legislacyjny w sprawie transportu ekologicznego za-
wierajacy, oprécz omawianego tutaj wniosku dotyczacego
dyrektywy, komunikat zawierajacy model i strategie, ktorych ce-
lem jest prawidlowe ustalanie kosztéw transportu, tak aby do-
kladniej odzwierciedlaly koszty faktycznego uzytkowania
pojazdéw, pociggdw, samolotéw i statkow w zakresie zanieczysz-
czenl, zatoréw i zmian klimatycznych, a takze komunikat doty-
czacy ograniczania halasu w kolejowym transporcie towardw.
Tak wigc strategiczny komunikat, wspominany juz przez Parla-
ment Europejski i Radg, stanowi punkt odniesienia dla tych
dwoch dodatkowych propozydji.

2.9 Omawiana dyrektywa jest dyrektywa harmonizujacg opta-
ty za przejazd, ktora nie narzuca lecz umozliwia wyrazajacym
takie Zyczenie paistwom czfonkowskim wdrozenie internaliza-
cji ograniczonej liczby kosztéw zewnetrznych (zwigzanych
7 zatorami, halasem, zanieczyszczeniem).

W szczeg6lnosci moze ona umozliwi¢ panstwom czlonkowskim
réznicowanie oplat za przejazd w zaleznosci od zatoréw i tym sa-
mym lepiej rozkladad natezenie ruchu, proponujac przewozni-
kom nizsze oplaty, aby zacheci¢ ich do jazdy poza godzinami
szczytu. Ekonomiczne skutki takiego zrdznicowania powinny
by¢ pozytywne zaréwno dla transportu drogowego, jak i dla
zaladowcéw.

2.10 Nalezy zauwazy¢, ze wniosek dotyczacy dyrektywy nie
uniemozliwia panstwom cztonkowskim nakladania oplat drogo-
wych na obszarach miejskich.

(°) Art.11 dyrektywy 2006/38/WE: Najpdzniej dnia 10 czerwca 2011 r.
Komisja przedstawi Parlamentowi Europejskiemu i Radzie sprawoz-
danie w sprawie wprowadzenia w zycie i skutkéw niniejszej dyrek-
tywy, uwzgledniajac rozwdj technologiczny i tendencje w nasileniu
ruchu, w tym wykorzystanie pojazdéw o masie powyzej 3,5 tony
i ponizej 12 ton, oraz oceniajac jej wplyw na rynek wewnetrzny,
w tym na regiony wyspiarskie, regiony bez dost¢pu do morza i re-
giony peryferyjne Wspélnoty, poziomy inwestycji w sektorze oraz jej
wplyw na realizacje celéw polityki zréwnowazonego rozwoju
W transporcie.

Panistwa cztonkowskie przekazuja Komisji informacje niezbedne do
sporzadzenia sprawozdania najpdZniej dnia 10 grudnia 2010 r.
Najpdzniej dnia 10 czerwca 2008 r. Komisja przedstawi, po zbada-
niu wszystkich opcji, w tym kosztéw zwigzanych z ochrong $rodo-
wiska, hatasem, nat¢zeniem ruchu i ochrona zdrowia, powszechnie
stosowany, przejrzysty i zrozumialy model oceny wszelkich ze-
wnetrznych kosztéw jako podstawy obliczania w przysztosci oplat
za korzystanie z infrastruktury. Model ten musi by¢ polaczony z ana-
lizg skutkéw internalizacji kosztéw zewngtrznych w odniesieniu do
wszystkich §rodkéw transportu oraz strategia na rzecz stopniowego
wdrazania tego modelu w odniesieniu do wszystkich srodkéw trans-
portu. Do sprawozdania i do modelu dolgcza si¢, w razie potrzeby,
wnioski dla Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie wprowadze-
nia dalszych zmian do niniejszej dyrektywy.

3. Uwagi ogélne

3.1 Komitet, zgodnie ze swym stanowiskiem wyrazonym we
weze$niejszych opiniach, popiera zasadg ,zanieczyszczajacy pla-
ci” i jej wdrozenie, bedace przedmiotem omawianej dyrektywy.
Stosowanie tej zasady oraz wynikajace zen dzialanie w interesie
ogdlnym obywateli europejskich naleza do zagadnien, ktérym
Komitet po§wigca szczeg6lng uwage w kontekscie tej problema-
tyki. EKES uwaza, ze logiczng konsekwencja stosowania zasady
,zanieczyszczajacy placi” jest konieczno$¢ zwalczania skutkow
kosztéw zewnetrznych transportu drogowego dla spoleczenstwa
i Srodowiska naturalnego, co stanowi przedmiot omawianej dy-
rektywy; jednocze$nie opowiada si¢ za poszukiwaniem nowych
rozwigzan w tym zakresie.

W zwigzku z tym Komitet uznaje wysitki, ktére Komisja podjeta,
by opracowaé swoje propozycje, i z zadowoleniem przyjmuje
mozliwo$¢ analizy wszelkich inicjatyw, ktérych celem jest popra-
wa zréwnowazonego charakteru transportu i ktére prowadza do
polepszenia sytuacji spotecznej, ekologicznej i gospodarczej UE.
Tym samym, EKES moze przychylnie odnie$¢ si¢ do projektu dy-
rektywy, ale, w trosce o zachowanie spéjnosci, tylko pod warun-
kiem, ze Komisja Europejska uwzgledni uwagi, ktére Komitet
poczynil w swej opinii z lipca 2009 r. w sprawie strategii na rzecz
wdrozZenia internalizacji kosztow zewnetrznych (9). Jak stusznie
w nim podkreslono, proponowany system oplat zacheci przed-
sigbiorstwa transportu drogowego do korzystania z pojazdéw
mniej zanieczyszczajacych, wybierania tras o mniejszym nateze-
niu ruchu, optymalizacji zatadunku pojazdéw, a zatem do racjo-
nalniejszej eksploatacji infrastruktury finansowanej przez
spoleczefistwo za podrednictwem podatkéw, zmniejszajac
w ten sposob natezenie ruchu.

3.2 Komitet zastanawia si¢ nad konsekwencjami, jakie wniosek
dotyczacy zmiany dyrektywy 1999/62/WE moze mie¢ dla pozy-
¢ji produktéw europejskich na rynkach $wiatowych, w kontek-
$cie mozliwych skutkdéw zastosowania tej dyrektywy; dlatego
zyczylby sobie, by Komisja zwrdcita uwage na te kwestie.

W kazdym razie Komitet jest zdania, ze gtéwnym przedmiotem
troski powinien by¢ interes ogélny i zbiorowy i ze w zwigzku
z tym ewentualne niedogodnosci zwiazane z internalizacja kosz-
téw moga zosta¢ zrekompensowane osiagnigtymi korzysciami,
szczegblnie w dziedzinie ograniczania zanieczyszczenia Srodowi-
ska, halasu, szkdd w krajobrazie, kosztow spolecznych zwigza-
nych przykladowo z zagrozeniem zdrowia, posrednimi kosztami
wypadkoéw itd., ktére powoduja znaczne koszty gospodarcze po-
noszone przez cale spoleczenistwo, a zatem przez obywateli eu-
ropejskich. Zagadnienia te s3 przedmiotem omawianej

dyrektywy.

3.3 Mimo niedawnego opublikowania dyrektywy 2006/38 WE
Komitet uwaza, podobnie jak Rada i Parlament, ze nalezy jg zmie-
ni¢, aby poprawic jej skutecznos¢.

W tym kontekscie EKES uwaza omawiany projekt dyrektywy,
opracowany z inicjatywy Parlamentu Europejskiego, za
korzystny.

Umozliwia on Unii Europejskiej wystanie rynkowi waznego sy-
gnatu na rzecz poprawy wynikoéw gospodarczych i zwigzanych
ze $rodowiskiem naturalnym, niezbednej dla powodzenia celéw,
ktére Unia postawita sobie w ramach ,pakietu energetycznego”.

(6) Zob. przypis 1.
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3.4 Komitet uwaza, ze Komisja powinna czuwaé nad dobrym
funkcjonowaniem rynku wewnetrznego oraz pilnowaé, aby nie
bylo zaktécen konkurencji migdzy przedsigbiorstwami transpor-
towymi w krajach cztonkowskich, a takze zapewnia¢ spojnos¢ te-
rytorialng, gospodarczg i spoteczng UE.

Zastosowanie oplat za korzystanie z infrastruktury pociggnie za
soba zmiang wysokosci oplat dla krajow peryferyjnych i tranzy-
towych, ktore poniosa wyzsze koszty przywozu i wywozu towa-
réw, niewspolmierne z obecnymi kosztami zanieczyszczenia,
zuzycia infrastruktury, zatoréw, zagrozenia zdrowia obywateli
i zagrozenia dla Srodowiska. EKES jest jednak $wiadom faktu, iz
w ramach zintegrowanego rynku transport towaréw odbywa sie
wylacznie w zaleznosci od podazy i popytu, zgodnie z potrzeba
chwili, z peryferii do centrum lub odwrotnie. System oplat za ko-
rzystanie z infrastruktury odnoszacy si¢ do wszystkich podmio-
téw w transporcie drogowym jest w zwigzku z tym czynnikiem
wprowadzajacym roéwno$¢ miedzy specjalistami tego sektora
w Unii, przy zalozeniu, ze ostatecznie obciazany jest nia zawsze
konsument.

3.5 Komitet ma $wiadomos¢, ze z wszystkich negatywnych na-
stepstw przypisywanych transportowi drogowemu, tylko pewna
cze$¢ przypisa¢ mozna transportowi towarowemu.

Co za tym idzie, do systemu pobierania oplat nalezaloby zasto-
sowac podejscie globalne.

3.6 Komitet uwaza, Ze zgodnie z wymogami dyrektywy Komi-
sja powinna jak najszybciej zaprezentowaé model oceny wszyst-
kich kosztow zewnetrznych, ktéremu towarzyszylaby ocena
skutkéw internalizacji kosztéw zewnetrznych wszystkich rodza-
jow transportu oraz strategia wspolnego i stopniowego wdraza-
nia modelu dla wszystkich rodzajéw transportu. Nalezy przy tym
unika¢ Srodkéw mogacych znieksztalci¢ konkurencje miedzy roz-
nymi rodzajami transportu oraz utrudni¢ prawidtowe wdrozenie
wspotmodalnosci.

3.7 Jak juz zauwazono w przegladzie europejskiej polityki
transportowej z 2006 r., potrzebny jest szeroki wachlarz instru-
mentéw politycznych, zaréwno wspdlnotowych, jak i krajowych
do tego, aby zoptymalizowaé europejskie tanicuchy logistyczne,
sprawi¢, by wszystkie rodzaje transportu staly si¢ bardziej ekolo-
giczne i wydajne, a ponadto aby, poprzez wspoéimodalnosé (7),
zagwarantowa¢ bardziej zréwnowazony charakter transportu.

W tym kontekscie Komitet uwaza za wlaiciwe, aby — rownolegle
do tresci omawianego wniosku dotyczacego dyrektywy — w pro-
gramie prac Komisji polozy¢ obecnie wigkszy nacisk na $rodki
réwnolegle i uzupelniajace o pozytywnym charakterze, takie jak
zachety do zakupu pojazdéw ekologicznych, do uzywania paliw
alternatywnych, do inwestycji w B+R+1I oraz do wspélpracy po-
miedzy réznymi rodzajami transportu; propagowanie korzysta-
nia z transportu publicznego, wprowadzanie strategii na rzecz
szkolen z bezpieczenistwa drogowego i oszczgdnego stylu jazdy,
uregulowanie i ujednolicenie wprowadzania ograniczef w ruchu
drogowym poprzez otwieranie europejskich korytarzy swobod-
nego przejazdu w celu zapobiegania sztucznym zatorom i zatlo-
czeniu drég, co przyniostoby poprawe sytuacji pracownikéw
transportu mig¢dzynarodowego, umozliwiajac im powrét do
domu.

() ,Wspdtmodalno$¢” oznacza wydajne wykorzystanie form transpor-
tu dziatajagcych odrgbnie lub zintegrowanych multimodalnie w ra-
mach europejskiego systemu transportowego w celu optymalnego
i zréwnowazonego wykorzystania zasobow.

3.8 Komitet pragnie, aby zastosowanie czg$ci operacyjnej oma-
wianej dyrektywy polaczone bylo z rozwojem transportu multi-
modalnego, aby stworzy¢ rzeczywiste alternatywne rozwiazanie
wobec uzytkowania drog.

3.9 Komitet uwzglednia fakt, ze przewozZnicy drogowi ponosza
dzi§ koszty zwigzane z zatorami w ruchu drogowym, jako ze
majg one wplyw na wydajno$¢ transportu. Wszystkie Srodki
zmierzajace do redukcji zatoréw, co jest czgSciowo celem oma-
wianej dyrektywy, doprowadzg ostatecznie do poprawy wydaj-
nosci transportu drogowego.

W tym zakresie Komitet podkresla wysokos¢ kosztow zatoréw,
co panstwa czlonkowskie moga uwzgledni¢ w ramach oplat za
przejazd powigzanych z kosztami zewnetrznymi, zgodnie
z wnioskiem Komisji. Koszty zatoréw stanowig bowiem 1,1 %
PKB Unii Europejskiej (8). Przy braku nowych srodkéw ocenia sig,
ze do roku 2020 zatory obejma 29 % europejskiej sieci drog, po-
wodujgc negatywne skutki w zakresie zuzycia paliwa (od 10 % do
30 % dodatkowego zuzycia w przypadku powaznych zatorow) (°)
i emisji CO,. 42 % calosci kosztéw zewnetrznych transportu dro-
gowego stanowia zatory. Ciezarowki powoduja do 3,5 razy wigk-
sze utrudnienia w ruchu na drogach miedzymiastowych niz
samochody osobowe (19).

3.10 Komitet uwaza, ze Srodki pozyskane z oplat muszg zostaé
wykorzystane na poprawe jakosci sektora transportu w zakresie
wynikow srodowiskowych, spotecznych i gospodarczych.

Wisrdd celow, na jakie przeznaczane beda przychody z oplat za
koszty zewnetrzne, nalezy zwrdcic szczegdlng uwage na popra-
we warunkow pracy kierowcow, zwlaszceza przez budowe bez-
piecznych miejsc parkingowych, oferujacych kierowcom dobre
warunki odpoczynku, na poprawe floty transportowej przez in-
westycje w B+R oraz na ulatwianie przestrzegania przepisow pra-
wa socjalnego.

W tym kontekscie mozna by umiesci¢ w dyrektywie odniesienie
o charakterze spotecznym, w ktérym wskazano by na skutki, ja-
kie dla poprawy warunkéw pracy kierowcéw miatoby przezna-
czanie przychodéw z oplat na dany cel.

3.11 Komitet apeluje do Komisji o ustanowienie odpowiednich
srodkéw po to, aby przewoZnicy mogli obciazaé swoich klientow
kosztami z tytutu oplat wprowadzonych w wyniku wdrozenia tej
dyrektywy. Celem jest, aby ponosi¢ realne koszty transportu to-
waréw, nie pogarszajac warunkow socjalnych pracownikéw
transportu.

(8) Komisja Europejska, komunikat w sprawie ekologicznego transportu

(9)  Komisja Europejska, ocena skutkéw internalizacji kosztow zewngtrz-
nych, s. 55.

(19) Podrecznik KE Delft IMPACT.
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3.12 Komitet zgadza si¢ z Komisja, ze w zestawieniu z klasycz-
nymi kabinami poboru oplat, zastosowanie elektronicznych sys-
teméw poboru oplat za przejazd ma zasadnicze znaczenie dla
unikniecia zaklocenia swobodnego przeptywu ruchu, ktére wply-
wa na wszystkich uzytkownikéw, oraz dla zapobiegania nieko-
rzystnym skutkom dla $rodowiska lokalnego powodowanym
przez kolejki przy bramkach poboru optat. W tym kontekscie na-
lezy poswigci¢ szczegdlng uwage pracownikom, ktérzy stracg
prace w wyniku wprowadzenia elektronicznych systeméw pobo-
ru oplat. Nalezy skupi¢ si¢ tu miedzy innymi na szukaniu alter-
natywnego zatrudnienia na lokalnym rynku pracy i oferowaniu
potrzebnych szkolen.

4. Uwagi szczegélowe

4.1 Komitet wyraza zadowolenie z faktu, ze oplaty za przejazd
i za korzystanie z infrastruktury nie mogg by¢ pod zadnym
wzgledem dyskryminujace, jednak pod warunkiem stosowania tej
samej zasady do wszystkich, tak by zapewni¢ racjonalne korzys-
tanie z drég i zapobiegaé generowaniu niepotrzebnych kosztéw
dla calego spoleczenstwa.

4.2 Komitet uwaza, ze rzady powinny zwrdci¢ wigkszg uwage
na planowanie urbanistyczne gmin w celu pogodzenia odpowied-
nich warunkéw mieszkalnych ludnosci z jej potrzebami komuni-
kacyjnymi, zapobiegajac koncentracji zabudowan miejskich
wzdtuz drég miedzymiastowych. Nalezy jednocze$nie, dla dobra
obywateli, wspiera¢ badania nad zastosowaniem ulepszonych
technicznie nawierzchni drég, ktére wigza si¢ z ograniczeniem
hatasu.

4.3 Ze wzgledu na to, ze unikanie duzych zatoréw i zanieczysz-
czen na drogach jest istotnym celem spolecznym, Komitet uwa-
za, ze stosowne byloby przeanalizowanie, jakie rodzaje pojazdéw
przyczyniaja si¢ do powstawania zatoréw na drodze, tak by mie¢

Bruksela, 17 grudnia 2009 r.

bardziej realistyczny obraz tego, w jakich obszarach mozna pod-
ja¢ dziatania w celu zminimalizowania wywolywanych przez nie
skutkow.

4.4  Komitet z zadowoleniem odnotowuje, ze kwota oplaty za
koszty zewnetrzne bedzie ustalana przez organ niezalezny od or-
ganizacji odpowiedzialnej za pelne lub czgsSciowe pobieranie
oplat i zarzadzanie nim, pod warunkiem zapewnienia wysokiego
stopnia obiektywnosci.

4.5 Komitet uwaza za sluszne, by ewentualne dodatkowe opta-
ty wynikajace z internalizacji kosztéw dotyczacych infrastruktur
w rejonach gorskich byly przeznaczane na finansowanie realiza-
¢ji priorytetowych projektéw o znaczeniu europejskim wspiera-
jacych wspétmodalnos¢ i stanowigcych alternatywe w postaci
transportu kombinowanego dla tego rodzaju transportu, ktory
przyczynia si¢ do finansowania infrastruktury.

4.6 Komitet uwaza za wlasciwe postanowienie, ze je$li w przy-
padku kontroli kierowca nie jest w stanie przedstawi¢ dokumen-
téw pojazdu koniecznych do ustalenia klasy emisji EURO,
panstwa czlonkowskie moga zastosowal oplate za przejazd na
najwyzszym poziomie, pod warunkiem ze mozliwe bedzie pdz-
niejsze uregulowanie tej kwestii wraz ze zwrotem odpowiedniej
nadplaty.

4.7  Komitet opowiada si¢ za zréznicowanym traktowaniem po-
jazdow w zaleznosci od zanieczyszczen, ktére emituja, lub hala-
su, ktéry powoduja.

4.8 Komitet pozytywnie ocenia to, Ze wdrozenie pobierania
oplat za przejazd i oplat za korzystanie z infrastruktury ma si¢
odbywac w sposéb stwarzajacy jak najmniej utrudnien w swo-
bodnym ruchu; ponadto uwaza, ze nalezy koniecznie usunaé
~waskie gardla” wystepujace obecnie w niektorych punktach uisz-
czania oplat znajdujacych si¢ na przejsciach granicznych.

Przewodniczgcy

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego

Mario SEPI
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ZALACZNIK DO OPINII

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego

Nastepujaca poprawka, ktora uzyskata poparcie co najmniej jednej czwartej oddanych gloséw, zostata odrzucona w trakcie
debaty:

Punkt 3.9
zmieni¢
,Komitet uwzglednia fakt, ze [...]

W tym zakresie Komitet podkresla wysokos¢ kosztow zatorow, co patistwa cztonkowskie mogq uwzglednic w ramach optat za prze-
jazd powigzanych z kosztami zewngtrznymi, zgodnie z wnioskiem Komisji. Koszty zatoréw stanowig bowiem 1,1 % PKB Unii Eu-
ropejskiej (1) . Przy braku nowych srodkéw ocenia sig, ze do roku 2020 zatory obejmg 29 % europejskiej sieci drég, powodujqc
negatywne skutki w zakresie zuzycia paliwa (od 10 % do 30 % dodatkowego zuzycia w przypadku powuznych zatoréw) (°) i emisji
€02.42% caiosa kosztow zewngtrznych transportu drogowego stanowtq zatory.

drog y 0 z 0 3). Podejscie oparte na tym, ze samochod cigzarowy potrze-
bu;e sredmo 3 5 razy wiecej miejsca niz samochod osobowy odzwteraedla udziat poszczegdlnych pojazdéw w odpowiedzialnoci za
tworzenie zatorow, w zaleznosci od zajmowanej przez te pojazdy przestrzeni drogowe;.”

Uzasadnienie

Ostatnie zdanie: ,Cigzaréwki powoduja do 3,5 razy wigksze utrudnienia w ruchu na drogach migdzymiastowych niz sa-
mochody osobowe” pochodzi wedlug przypisu (3) z opublikowanego jedynie po angielsku podrecznika KE Delft IMPACT
(co ciekawe, nie podano tu numeru strony). Zdanie, o ktére chodzi z tego opracowania, brzmi jednak (wlasne poszukiwania
autoréw poprawki wskazujg na to, ze umieszczono je na s. 34 w/w opracowania): , This approach reflects the responsi-
bility for congestion in proportion to the road space consumed”, co znaczy co§ zupelnie innego. Lepiej jest wykresli¢
to zdanie niz przepisywac je z opracowania, jako Ze zdania poprzedzajace pochodzg z innych opracowan i dotycza calosci
transportu drogowego, natomiast to zdanie dotyczy pojedynczych samochod6éw cigzarowych; omawiany fragment opra-
cowania odnosi si¢ bowiem jedynie do standardowej jednostki obliczen i odcinka drogi zajmowanego przez poszczegélne
pojazdy cigzarowe. Zatory powodowane sg raczej przez za malg przepustowos¢ infrastruktury dla okreslonego przeplywu
samochod6éw osobowych i cigzarowych w okreslonym momencie lub w niecodziennych sytuacjach, jak wypadki czy trud-
ne warunki pogodowe. Co si¢ tyczy pierwszego przypadku, pojawianie si¢ zatoréw uzaleznione jest od nat¢zenia ruchu lub
przemieszania samochodéw osobowych z ciezarowymi. (Eurostat-27 podaje, ze udzial samochodéw ciezarowych nie prze-
kracza 20 %, przy 230 mln samochodéw osobowych i zaledwie 34 mln autobuséw, autokaréw i pojazdéw ciezarowych).
Co do drugiego przypadku, Srednio w latach 1996-2006 w UE odsetek wypadkéw spowodowanych przez samochody cie-
zarowe wyniést zaledwie 13 %, a jedynie cz¢$¢ z nich spowodowala zatory.

Wynik glosowania Za: 91 Przeciw: 138 Wstrzymalo si¢: 10

(1) Komisja Europejska, komunikat w sprawie ekologicznego transportu.

(2) Komisja Europejska, ocena skutkow internalizacji kosztow zewnetrznych, s. 55.
(}) Podrecznik KE Delft IMPACT.




