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(Akty ustawodawcze)

DYREKTYWY

DYREKTYWA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY 201 1/76/UE
z dnia 27 wrze$nia 2011 r.

zmieniajaca dyrektywe 1999/62/WE w sprawie pobierania oplat za uzytkowanie niektérych typow
infrastruktury przez pojazdy cigzarowe

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPEJSKIE],

uwzgledniajac  Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,
w szczeg6lnosci jego art. 91 ust. 1,

uwzgledniajac wniosek Komisji Europejskiej,

uwzgledniajac opini¢ Europejskiego Komitetu Ekonomicznego-
Spotecznego (1),

na ustugi transportowe poprzez, w szczeg6lnosci, wspie-
ranie odnowienia floty, wydajniejsze wykorzystanie infra-
struktury i wspotmodalno$é. Wymaga to dalszego stoso-
wania zasady ,uzytkownik placi” oraz rozwijania
i wdrazania zasady ,zanieczyszczajacy placi” w sektorze
transportu we wszystkich rodzajach transportu.

(4 W dyrektywie 1999/62/WE Parlamentu Europejskiego
uwzgledniajac opini¢ Komitetu Regionéw (?), i Rady (¥} Komisje wezwano do przedstawienia modelu
) ) oceny wszelkich zewnetrznych kosztéw wynikajacych
stanowigc zgodnie ze zwykla procedurg ustawodawezg (), z uzytkowania infrastruktury transportowej, ktéry stuzyé
a takze majgc na uwadze, co nastepuje: bgdzie jako podstawa oblic;ania w przysz1oéc,i op}at
infrastrukturalnych. Modelowi temu towarzyszy¢ miala
(1) Promocja transportu zorganizowanego z poszanowaniem analiza skutkéw internalizacji kosztow zewnetrznych
zasady  zréwnowazonego rozwoju jest jednym w odniesieniu  do wszystkich rodzajéw transportu
z kluczowych elementéw wspélnej polityki transpor- i strategia stopniowego wdrazania tego modelu oraz,
towej. Aby osiggna¢ ten cel, nalezy ograniczyé wplyw w stosownych przypadkach, wnioski dotyczace dalszych
sektora transportu na zmiang klimatu oraz jego nega- zmian wspomnianej dyrektywy.
tywne oddzialywanie, w szczegdlnosci zmniejszy¢ utrud-
niajace mobilno$¢ zatory komunikacyjne oraz zanie- . . . o
czyszczenie powietrza i zanieczyszczenie halasem (6)  Aby w pf)htyce Lransportowe] §kuteczn1e) uwzglednia
szkodzace zdrowiu i $rodowisku. Wymogi dotyczace Zasady ZIOWNOwazonego rozwoju, w cenach transportu
ochrony $rodowiska musza ponadto by¢ uwzgledniane nalezy . lepicj .odzw1erC}ed11c . kosz'ty zZwigzanc
podczas okreslania i realizacji polityki Unii w innych Z zanieczyszczeniem powietrza 1 zanieczyszczeniem
dziedzinach, w tym wspodlnej polityki transportowej. ha'}asem spowodowapyml ruchfem drogoyvym, ¢ zmiang
klimatu i zatorami komunikacyjnymi wynikajacymi
(2)  Cel polegajacy na ograniczeniu negatywnego oddzialy- z faktycznego korzystania ze wszystkich rodzajéw trans-
wania transportu nalezy realizowaé w taki sposéb, aby porty; pozwoli to zoptymalizowaé uzytkowanie infra-
unikngé¢ tworzenia nieproporcjonalnych przeszkod dla struktury, zmniejszy¢ zanieczyszczenia lokalne, przeciw-
swobody przeptywu, co bytoby niekorzystne dla stabil- dziata¢ zatorom komunikacyjnym oraz zmianie klimatu
nego wzrostu gospodarczego, prawidtowego funkcjono- jak najmniejszym kosztem dla gospodarki. Wymaga to
wania rynku wewnetrznego i spéjnosci terytorialnej. zastosowania do wszystkich rodzajéw transportu podej-
o ) ’ Scia stopniowego, ktére uwzgledni ich szczegblng charak-
(3)  Aby odpE)Wl?dmo.zoptymahzowac system transportowy, terystyke.
we wspdlnej polityce transportowej nalezy korzystaé
z kombinacji instrumentéw majacych na celu poprawe
infrastruktury transportowej i korzystania z technologii (6) W rdznych rodzajach transportu rozpoczeto juz interna-

oraz umozliwienie skuteczniejszego zarzadzania popytem

() Dz.U. C 255 z 22.9.2010, s. 92.
() Dz.U. C 120 z 28.5.2009, s. 47.
(}) Stanowisko Parlamentu Europejskiego z dnia 11 marca 2009 r.

lizacje kosztéw zewnetrznych, a stosowne przepisy Unii
albo przewidujg stopniowe wprowadzanie takiej interna-
lizacji, albo przynajmniej jej nie uniemozliwiaja. Proces
ten  wymaga jednak  dalszego  monitorowania
i zachecania, by we wszystkich rodzajach transportu

(Dz.U. C 87 E z 1.4.2010, s. 345 i stanowisko Rady
w pierwszym czytaniu z dnia 14 lutego 2011 r. (Dz.U. C 77 E z
11.3.2011, s. 1). Stanowisko Parlamentu Europejskiego z dnia
7 czerwca 2011 r. (dotychczas nieopublikowane w Dzienniku Urze-
dowym) i decyzja Rady z dnia 12 wrze$nia 2011 r.

stosowano wspélne zasady z uwzglednieniem specyfiki
poszczegdlnych rodzajéw transportu.

() Dz.U. L 187 z 20.7.1999, s. 42.
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(7) W sektorze transportu drogowego oplaty za przejazd (13) Oplaty za korzystanie z infrastruktury przez okreslony
w formie oplat za uzytkowanie infrastruktury uzaleznio- czas to przydatny system umozliwiajacy stosowanie
nych od pokonanej odleglosci stanowig sprawiedliwy zasady ,uzytkownik placi” juz w okresie, kiedy nie zostal
i skuteczny instrument ekonomiczny stuzacy osiagnieciu jeszcze wdrozony system oplat uzaleznionych od poko-
zrébwnowazonej polityki transportowej, poniewaz s3 nanej odlegtosci, ktéry lepiej odzwierciedla rzeczywiste
bezposrednio zwigzane z korzystaniem z infrastruktury, wykorzystanie infrastruktury. Oplaty za korzystanie
efektywnoscia Srodowiskowa pojazdéw oraz miejscem z infrastruktury przez okreSlony czas (dzienne, tygod-
i czasem ich uzytkowania, a zatem mozliwe jest ustalenie niowe, miesigczne lub roczne) nie powinny by¢ mniej
tych oplat na poziomie odzwierciedlajgcym koszt korzystne dla okazjonalnych uzytkownikéw, poniewaz
zwigzany z zanieczyszczeniem i zatorami komunikacyj- znaczng ich czg$¢ beda prawdopodobnie stanowié prze-
nymi  spowodowanymi faktycznym  korzystaniem woznicy zagraniczni. Nalezy zatem ustali¢ bardziej precy-
z pojazdéw. Oplaty za przejazd nie powoduja ponadto zyjne proporcje miedzy stawkami dziennymi, tygodnio-
zaktécenia konkurencji w ramach rynku wewnetrznego, wymi, miesigcznymi i rocznymi dla pojazdéw cigzaro-
poniewaz uiszczane s3 przez wszystkie podmioty bez wych.
wzgledu na to, z ktérego panstwa czlonkowskiego . . . ., ,
p th% dza lub w kebrym § afi sfwi e cronkowskim magj a 14 W perspektyw1e'sredn1ook're§OVi{e]' nalezy dotozy¢ staran
siedzibe, oraz s3 proporcjonalne do intensywnosci 0 dopronadzenle }dokzbleénosgl mgi.od s.tos?(wany,ch
Korzystania z sieci drogowej. przez pafistwa czlonkowskie do  obliczania kosztow
) ) o ) zewnetrznych w celu zapewnienia, aby europejscy prze-
(8)  Z analizy skutkéw wynika, ze stosowanie oplat za prze- woznicy otrzymywali jasne sygnaly cenowe dziatajace jak
jazd obliczanych na podstawie kosztu zwiazanego zachety do optymalizacji zachowar.
z  zanieczyszczeniem, a w  przypadku  drég
o zageszczonym ruchu — na podstawie wigkszego zrdz- (15)  Wyrazne 1 przejrzyste wdrozenie systemow oplat
nicowania stawek oplat za przejazd w okresach duzego mogtoby prowadzi¢ do lepszego funkcjonowania rynku
natezenia ruchu, mogloby mie¢ pozytywny wplyw na wewnetrznego. Dlatego nalezy unikal¢ niespdjnych
system transportowy oraz przyczynitoby si¢ do realizacji system6w oplat, ktére moglyby zaburzy¢ konkurencje
unijnej strategii dotyczacej zmiany klimatu. Mogloby to w  migdzynarodowym transporcie  towarowym
doprowadzi¢ do zmniejszenia zatoréw komunikacyjnych w  transeuropejskiej sieci drogowej lub na pewnych
i lokalnych zanieczyszczeni poprzez zachgcanie do wyko- odcinkach tej sieci oraz na innych dodatkowych odcin-
rzystywania  bardziej  ekologicznych  technologii kach ich polaczonych sieci drogowych lub autostrad,
pojazdéw, optymalizacje rozwigzafi logistycznych oraz ktére nie stanowig czeSci transeuropejskiej sieci
ograniczenie pustych przebiegéw. W posredni sposob drogowej. Te same zasady pobierania opfat powinny
mog}oby Odegraé 7naczaca ro]@ w Zmniejszaniu Zujycja mieé zastosowanie w SZCZCgélHOéCi do wszystkich
paliwa i walce ze zmiang klimatu. odcinkéw sieci autostrad w danym pafistwie czlonkow-
(9)  Niniejsza dyrektywa nie uniemozliwia paistwom czlon- skim.
kowskim stosowania krajowych zasad pobierania optat (16) Pafistwa cztonkowskie powinny mie¢ mozliwo$¢ odzy-
od innych uzytkownikéw drég nieobjetych zakresem skiwania w formie oplaty za przejazd jak najwickszej
stosowania niniejszej dyrektywy. czgdci kosztéw infrastruktury i kosztéw zewnetrznych
(10) Koszty zanieczyszczenia powietrza i zanieczyszczenia dopuszczonych na mocy niniejszej dyrektywy, lecz
hatasem spowodowanych ruchem drogowym, takie jak powinny mie¢ takze mozliwos¢  zdecydowania
koszty ochrony zdrowia, w tym koszty opieki o pobieraniu oplat z tytulu jednego lub obu rodzajéw
medycznej, koszty strat w zbiorach i innych strat tych kosztéw na nizszym poziomie lub niepobieraniu
w produkgji, a takze koszty socjalne, ponoszone s3 na takich optat w ogéle.
terytorium panstwa czlonkqwsklego, W ktory m.”odbyw.a (17)  Okreslajac, na ktorej sieci bedzie pobierana oplata
Slg transport. Z.asz.ida »ZAMICCZYSZCLAIaCY p%ac1. bedzie z tytulu kosztéw zewnetrznych, panstwa czltonkowskie
stosowana  dzieki pobieraniu  oplat  zwigzanych : .y Y decyd :
. ) T e powinny mieé mozliwos¢ zdecydowania
z kqsztaml zewnetrznymi, co przyczyni sie do zmniej- o niepobieraniu oplat z tytulu kosztéw zewnetrznych
szenia tych kosztow. na  nicktorveh d b ab i d d
rych drogach, aby poprawi¢ dostep do
(11) Do celéw niniejszej dyrektywy opracowany przez regionéw peryferyjnych, $rédladowych i wyspiarskich
Komisj¢ model obliczania kosztéw zewngtrznych oraz poprawi¢ ich konkurencyjnosc.
zwiazanych z zanieczyszczeniem powietrza . o, . . .
i zanieczyszczeniem halasem spowodowanych ruchem (18)  Powinna istnie¢ mozliwo$¢ dodania do oplaty infrastruk-
drogowym dostarcza wiarygodnych metod i szeregu turalnej elementu kosztu zewnetrznego opartego na
wartosci jednostkowych, ktére moga juz poshuzyé za kosztz}ch ZW1qzapych z zanieczyszczeniem  powietrza
podstawe obliczania oplat z tytulu kosztéw zewnetrz- 1 zanieczyszcezeniem ha}as.e,m spowodowanyml ruchem
nych. drogowym. Nalezy zezwoli¢ na dodanie do kosztu uzyt-
L L . kowania infrastruktury elementu kosztu zewnetrznego
(12) Nadal utrzymujg sig wqtghwosa, jezeli chodzi o ,koszty uwzglednionego w oplatach za przejazd, o ile spelnione
! zalet}./, s}fs,t cmow, .ktore trzeba - wprowadzic, aby zostang pewne warunki dotyczgce obliczania kosztéw, co
Zapewnic Zroznicowanie opfat r,laldrog.ach 0 mg}yn} nate- pozwoli unikngé pobierania nienaleznych oplat.
zeniu ruchu drogowego. Dopoki takie watpliwosci nie
zostang rozwiane, najwlasciwsze wydaje si¢ elastyczne (190 Aby  lepiej odzwierciedli¢ ~ koszt zwigzany

podejscie na poziomie unijnym. To elastyczne podejscie
powinno pozostawi¢ pafistwom czlonkowskim mozli-
wos¢ podjecia decyzji, czy i na ktérych drogach wprowa-
dzi¢ oplaty z tytulu kosztéw zewnetrznych w zaleznosci
od lokalnej i krajowej charakterystyki sieci.

Z zanieczyszczeniem powietrza i zanieczyszczeniem
halasem spowodowanymi ruchem drogowym, oplate
z tytulu kosztéw zewnetrznych nalezy zréznicowaéd
w zaleznosci od typu drég i rodzaju pojazdéw oraz,
w przypadku hatasu, od poszczegdlnych okresow.
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(200 Zatory komunikacyjne maja negatywne skutki, gdyz dla w zalgczniku III do decyzji Parlamentu Europejskiego

(21)

(22)

(23)

(24)

(26)

0gbtu uzytkownikéw drég oznaczajg stratg czasu
i marnowanie paliwa. Zréznicowanie oplat infrastruktu-
ralnych moze stanowi¢ narzedzie kontroli zatorow
komunikacyjnych, pod warunkiem ze zr6znicowane
oplaty za przejazd beda stanowily dla uzytkownikow
drég wyrazny i istotny sygnal cenowy sklaniajacy ich
do zmiany zachowania i unikania drég, na ktérych
wystepuja zatory komunikacyjne, w godzinach duzego
natgzenia ruchu.

Jezeli na pewnych odcinkach drég stosuje si¢ zrdznico-
wanie oplat za przejazd w celu zmniejszenia zatoréw
komunikacyjnych, zréznicowanie to powinno by¢ opra-
cowane i stosowane w sposob neutralny pod wzgledem
wplywoéw, dajac przewoznikom korzystajgcym z danego
odcinka drogi poza godzinami duzego nate¢zenia ruchu
znaczne  korzySci  finansowe ~ w  poréwnaniu
z przewoznikami korzystajacymi z tego odcinka
w godzinach duzego natezenia ruchu.

Dyrektywa 2002/49/WE  Parlamentu Europejskiego
i Rady z dnia 25 czerwca 2002 r. odnoszaca si¢ do
oceny i zarzadzania poziomem halasu w $rodowisku (1)
ustanawia juz podstawe rozwijania i uzupelniania
zestawu unijnych $rodkéw dotyczacych halasu emitowa-
nego przez pojazdy drogowe i infrastrukture, gdyz
naktada na wiaciwe organy obowiazek sporzadzania
strategicznych  map  halasu na  duzych drogach
i sporzadzania planéw dzialania sluzacych zmniejszeniu
halasu tam, gdzie oddzialywanie halasu moze powo-
dowa¢ szkodliwe skutki dla ludzkiego zdrowia.

Sprawne funkcjonowanie rynku wewnetrznego wymaga
ram unijnych, aby zapewni¢, by oplaty drogowe, ustalane
na podstawie lokalnego kosztu zanieczyszczenia
powietrza i zanieczyszczenia halasem spowodowanych
ruchem drogowym oraz na podstawie kosztu zatoréw
komunikacyjnych, byly przejrzyste, proporcjonalne
i niedyskryminacyjne. Ramy te powinny zawieral
wspoélne zasady dotyczace pobierania oplat, metod obli-
czeniowych, maksymalnych pozioméw i jednostkowych
warto$ci kosztéw zewnetrznych ustalonych w oparciu
o uznane metody naukowe, a takze procedury dotyczace
powiadamiania Komisji i skladania jej sprawozdan na
temat systemow oplat za przejazd.

Jezeli panstwo czlonkowskie wyznaczy organ ustalajacy
wysoko$¢ oplaty z tytulu kosztéw zewnetrznych, nie
powinien on mie¢ mozliwoici czerpania zadnych
korzysci z ustalenia stawki na niewlasciwym poziomie,
a zatem powinien by¢ niezalezny od podmiotu, ktory
pobiera oplaty i zarzadza wplywami z oplat.

Korytarz, w ktérym zezwala si¢ na stosowanie doplaty,
moze  obejmowa¢  rownolegle i  bezposrednio
konkurujagce  goérskie  odcinki  drég  polozone
w rozsadnej odleglosci, na ktére ruch moze si¢ przeniesé
w  wyniku wprowadzenia doplaty. W przypadku
projektéw transgranicznych stosowanie tego przepisu
powinno zostal uzgodnione przez zainteresowane
panstwa czlonkowskie oraz Komisje.

Aby zapewni¢ pierwszenstwo realizacji priorytetowych
projektéw o znaczeniu europejskim, okreslonych

() Dz.U. L 189 z 18.7.2002, s. 12.

(28)

(29)

(30)

(31)

i Rady nr 661/2010/UE z dnia 7 lipca 2010 r.
w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju
transeuropejskiej sieci transportowej (%), panstwa czlon-
kowskie, ktére majg mozliwos¢ zastosowania doplaty,
powinny skorzystal z tego rozwiazania, zanim naloza
oplate z tytulu kosztéw zewnetrznych. Aby uniknaé
nadmiernego obcigzania uzytkownikéw, oplaty z tytutu
kosztéw zewnetrznych nie nalezy laczy¢é z doplata,
chyba ze wysoko$¢ kosztéw zewnetrznych przekracza
wysoko$¢ pobieranej juz doplaty. W takim przypadku
wlaiciwe jest zatem odliczenie wysokosci doplaty od
oplaty z tytutu kosztow zewnetrznych.

Nie nalezy zezwala¢ na stosowanie znizek lub ulg na
oplaty z tytulu kosztéw zewnetrznych, poniewaz istnieje
duze ryzyko, ze bezpodstawnie dyskryminowalyby one
pewne kategorie uzytkownikéw.

Z zastrzezeniem odpowiednich postanowien Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej dotyczacych pomocy
panstwa nalezy zezwoli¢ na stosowanie zachet do
podrézy wiazacych si¢ z kosztownymi zmianami
$rodkéw transportu, np. transport drogowy — morski —
drogowy, w interesie spdjnosci terytorialnej oraz dostep-
nosci i konkurencyjnosci regionéw  peryferyjnych,

$roédladowych i wyspiarskich.

Powinna istnie¢ mozliwo$¢ zezwolenia na stosowanie
w pewnych okoliczno$ciach znizek lub ulg w oplatach
infrastrukturalnych dla réznych kategorii uzytkownikéw,
np. czestych uzytkownikow lub uzytkownikéw elektro-
nicznych systeméw oplat za przejazd.

Obcigzanie kosztami zewnetrznymi poprzez pobieranie
oplat za przejazd bedzie mialo wigkszy wplyw na
decyzje uzytkownikéw, jezeli beda oni posiadali wiedzg
na temat takich kosztéw. Dlatego nalezy te koszty wyod-
rebni¢ w zestawieniu, na rachunku lub w réwnowaznym
dokumencie wydawanym przez operatora pobierajgcego
oplaty za przejazd. Co wigcej, dokument taki méglby
ulatwi¢  przewoznikom  przenoszenie  kosztow
zwigzanych z oplatami z tytulu kosztéw zewnetrznych
na nadawce lub innych klientow.

Zastosowanie elektronicznych systeméw oplat za prze-
jazd jest wskazane, aby uniknaé zaklécen w plynnym
ruchu  pojazdéw oraz  zapobiega¢ niekorzystnym
skutkom dla $rodowiska lokalnego powodowanym
przez kolejki przy bramkach poboru oplat. Pozadane
jest zatem pobieranie oplat z tytulu kosztéw zewnetrz-
nych za pomocy takich systeméw zgodnie z dyrektywa
2004/52/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
29 kwietnia 2004 r. w sprawie interoperacyjnosci
systemOw elektronicznych oplat drogowych we Wspdl-
nocie (}). W celu ulatwienia wlasciwego funkcjonowania
rynku wewnetrznego, Komisja powinna monitorowac
postepy czynione w ramach dyrektywy 2004/52JWE
we wprowadzaniu w uzgodnionych terminach rzeczy-
wistej europejskiej ustugi oplaty elektronicznej, ktéra
ograniczy liczbe elektronicznych urzadzen poboru optat
w danym pojezdzie do jednego, bedacego w pelni
kompatybilnym z elektronicznymi systemami poboru
oplat we wszystkich panstwach czlonkowskich.

() Dz.U. L 204 z 5.8.2010, s. 1.

() Dz.U. L 166 z 30.4.2004, s. 124.
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Pomimo ze decyzje w sprawie krajowych wydatkow
publicznych, w tym wykorzystania wplywéw uzyskanych
w wyniku wykonania niniejszej dyrektywy, zgodnie
z zasada pomocniczosci leza w kompetencjach parnstw
cztonkowskich, dodatkowe wplywy uzyskane z oplat
z tytulu kosztéw zewnetrznych lub réwnowaznik finan-
sowej wartoéci tych wplywéw powinno si¢, zgodnie
z celami polityki transportowej, jakim stuzy niniejsza
dyrektywa, wykorzystywal na korzy$¢ sektora transpor-
towego i w celu sprzyjania zréwnowazonej mobilnosci
spoleczenistwa. Projekty takie powinny by¢ zatem
zwigzane, miedzy innymi, z ulatwianiem prowadzenia
skutecznej polityki cenowej, zmniejszaniem u Zrédla
zanieczyszczenia  spowodowanego  przez — transport
drogowy, lagodzeniem skutkéw tego zanieczyszczenia,
poprawg parametréw pojazdéw w zakresie emisji CO,
i zuzycia energii, rozwijaniem alternatywnej infrastruk-
tury dla  uzytkownikéw transportu, optymalizacja
rozwigzan logistycznych lub poprawa bezpieczenistwa
drogowego.

W celu sprzyjania interoperacyjnosci systeméw pobie-
rania oplat za przejazd 1 z zastrzezeniem spelnienia
pewnych warunkéw nalezy zezwoli¢ na wspdlprace
dwoch  lub  wigkszej liczby panstw  czlonkowskich
w zakresie wprowadzenia wspdlnych systeméw oplat
za przejazd.

Komisja powinna we wlasciwym czasie przekaza¢ Parla-
mentowi Europejskiemu i Radzie kompleksowa oceng
do$wiadczen nabytych w  pafistwach czlonkowskich
stosujacych oplaty z tytulu kosztow zewnetrznych lub
oplaty infrastrukturalne zgodnie z niniejsza dyrektywa.

Rozporzadzenie Rady (WE) nr 1083/2006 z dnia
11 lipca 2006 r. ustanawiajgce przepisy ogélne dotyczace
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europej-
skiego Funduszu Spofecznego oraz Funduszu Spéj-
nosci (') stanowi, ze wplywy uzyskane z oplat ponoszo-
nych bezpo$rednio przez uzytkownikéw musza by¢
uwzglednione przy ustalaniu luki w finansowaniu
w przypadku projektéw generujacych dochdd. Wplywéw
uzyskanych z oplat z tytulu kosztéw zewnetrznych nie
nalezy jednak uwzglednia¢ przy obliczaniu luki
w finansowaniu, gdyz powinny one by¢ wydawane na
projekty majace na celu zmniejszenie u Zrédla zanie-
czyszczenia spowodowanego przez transport drogowy,
fagodzenie skutkéw tego zanieczyszczenia, poprawe
parametréw pojazdéw w zakresie emisji CO, i zuzycia
energii, a takze rozwijanie alternatywnej infrastruktury
dla uzytkownikéw transportu.

Przy wprowadzaniu alternatywnych metod naukowych
obliczania oplat z tytulu kosztéw zewnetrznych pafstwa
cztonkowskie powinny mieé mozliwo$¢ uwzglednienia
metod obliczania wartosci pieni¢znych kosztow czyn-
nikéw  zewnetrznych,  ktére  przewidziane  s3
w ,Podreczniku szacowania kosztéw zewnetrznych
w sektorze transportu” (,Handbook on estimation of
external cost in the transport sector”) (3 zawierajgcym
przeglad najnowszych teorii i praktyk w zakresie szaco-
wania kosztow zewnetrznych.

() Dz.U. L 210 z 31.7.2006, s. 25.
() http:/[ec.europa.cu/transport/costs/handbook/index_en.htm.

(37)

(38)

(40)

(41)

W obszarach goérskich opisanych w badaniu: ,Obszary
gorskie w  Europie: Analiza obszaréw  gorskich
w panstwach czlonkowskich UE, panstwach przy-
stepujacych i innych panstwach europejskich” wyko-
nanym na zlecenie Komisji Europejskiej w roku 2004
powinno si¢ zezwoli¢ na pobieranie wyzszych oplat
z tytulu kosztéw zewnetrznych, o ile obiektywne dane
naukowe dowioda, Ze zanieczyszczenie powietrza
i zanieczyszczenie halasem maja bardziej szkodliwe
skutki w tych obszarach gérskich ze wzgledu na okolicz-
nosci geograficzne i zjawiska fizyczne, takie jak nachy-
lenie drég, inwersje temperatury lub ,efekt amfiteatralny”
w dolinach.

W celu zapewnienia jednolitych warunkéw wykonywania
niniejszej dyrektywy, nalezy powierzy¢ Komisji upraw-
nienia wykonawcze. Uprawnienia te powinny by¢ wyko-
nywane zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europej-
skiego i Rady (UE) nr 182/2011 z dnia 16 lutego
2011 r. ustanawiajgcym przepisy i zasady og6lne
dotyczace trybu kontroli przez panstwa czltonkowskie
wykonywania  uprawnien  wykonawczych  przez
Komisje (%).

Komisja powinna by¢ uprawniona do przyjmowania
aktéw delegowanych zgodnie z art. 290 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej w odniesieniu do
niektérych  dostosowann  zalacznikéw.  Szczegdlne
znaczenie ma przeprowadzenie przez Komisje stosow-
nych konsultacji podczas prac przygotowawczych,
w tym na szczeblu ekspertow.

Zgodnie z pkt 34 Porozumienia migdzyinstytucjonalnego
w sprawie lepszego stanowienia prawa (*) zacheca sie
panstwa czlonkowskie do sporzadzenia — dla wlasnych
celéw oraz w interesie Unii — tabel mozliwie dokladnie
ilustrujacych  korelacje pomiedzy niniejsza dyrektywa
a $rodkami transpozycji, a takze do podawania tych
tabel do wiadomosci publicznej.

Poniewaz cel niniejszej dyrektywy, a mianowicie zachg-
canie do réznicowania oplat na podstawie kosztéw
zewnetrznych, aby sprzyja¢ organizacji transportu
z poszanowaniem zasady zréwnowazonego rozwoju,
nie moze zosta osiggniety W wystarczajgcym stopniu
przez same panstwa czlonkowskie, natomiast ze wzgledu
na znaczenie ponadgranicznego wymiaru transportu
mozliwe jest lepsze jego osiggnigcie na poziomie
unijnym, Unia moze przyja¢ $rodki zgodnie z zasada
pomocniczosci okre$long w art. 5 Traktatu o Unii Euro-
pejskiej. Zgodnie z zasadg proporcjonalnosci, okreslona
w tym artykule, niniejsza dyrektywa nie wykracza poza
to, co jest konieczne do osiggniecia tego celu,

PRZYJMUJA NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artykut 1

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

1)

w art. 2 wprowadza si¢ nast¢pujace zmiany:

a) dodaje si¢ litere w brzmieniu:

() Dz.U. L 55 z 28.2.2011, s. 13.

(*) Dz.U. C 321 z 31.12.2003, s. 1.
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,ad) »autostrada« oznacza droge specjalnie zaprojek-
towang i wybudowang dla ruchu pojazdéw silniko-
wych, ktéra nie obstuguje przylegajacych do niej
posiadtosci, oraz ktora:

(i) z wyjatkiem specjalnych miejsc lub tymczaso-
wych okolicznodci, ktére to uniemozliwiaja,
posiada oddzielne jezdnie dla obydwu
kierunkéw ruchu, oddzielone od siebie
nieprzeznaczonym  do  ruchu  pasem
rozdzielajacym lub, wyjatkowo, w inny
sposob;

(ii) nie krzyzuje si¢ na jednym poziomie z zadng
droga, linig kolejows, torami tramwajowymi,
Sciezka dla roweréw lub droga dla pieszych;
oraz

(ifi) jest odpowiednio oznaczona jako autostrada;”;
b) lit. b) i ba) otrzymuja brzmienie:

,b) »oplata za przejazd« oznacza okreslong kwote
nalezna za przejazd pojazdem, wustalang na
podstawie odleglosci pokonanej w ramach danej
infrastruktury i rodzaju pojazdu, obejmujaca oplate
infrastrukturalng lub oplate z tytulu kosztow
zewnetrznych;

ba) »oplata infrastrukturalna« oznacza oplate pobierang
w celu odzyskania kosztéw budowy, utrzymania,
eksploatacji i rozwoju infrastruktury ponoszonych
w danym panstwie czlonkowskim;”;

¢) dodaje si¢ litery w brzmieniu:

,bb)roplata z tytulu kosztéw zewnetrznych« oznacza
oplate pobierang w celu odzyskania kosztéw pono-
szonych w danym pafstwie czlonkowskim
i zwigzanych z zanieczyszczeniem powietrza lub
zanieczyszczeniem  halasem  spowodowanymi
ruchem drogowym;

bc) »koszt zwiazany z zanieczyszczeniem powietrza
spowodowanym ruchem drogowym« oznacza
koszt szkéd spowodowanych uwolnieniem pytu
zawieszonego oraz prekursoréw ozonu, takich jak
tlenek azotu i lotne zwiazki organiczne, w trakcie
eksploatacji pojazdu;

bd) »koszt zwiazany z zanieczyszczeniem halasem
spowodowanym ruchem drogowym« oznacza
koszt szkdd spowodowanych hatasem emitowanym
przez pojazdy lub wywolanym oddzialywaniem
miedzy pojazdami a powierzchnig drogi;

be) »oplata infrastrukturalna wyliczana na podstawie
Sredniej wazonej« oznacza taczne wplywy z oplaty
infrastrukturalnej w danym okresie podzielone
przez liczbe pojazdokilometréw pokonanych na
odcinkach drogi, na ktérych w tym okresie pobie-
rana jest oplata;

bf) »oplata z tytulu kosztéw zewnetrznych wyliczana
na podstawie $redniej wazonej« oznacza laczne
wplywy z oplaty z tytulu kosztéw zewnetrznych
w danym okresie podzielone przez liczbe pojazdo-
kilometréw pokonanych na odcinkach drogi, na
ktérych w tym okresie pobierana jest oplata;”;

d) lit. d) otrzymuje brzmienie:

,d)»pojazd« oznacza pojazd silnikowy lub zespét
pojazdéw, ktéry jest przeznaczony lub wykorzysty-

wany do drogowego przewozu towardw i ktorego
maksymalna dopuszczalna masa calkowita wynosi
ponad 3,5 tony;”;

2) art. 7, 7a i 7b otrzymuja brzmienie:

JArtykut 7

1. Bez uszczerbku dla art. 9 ust. 1a panstwa czlonkow-
skie moga utrzyma¢ lub wprowadzi¢ oplaty za przejazd lub
oplaty za korzystanie z infrastruktury w transeuropejskiej
sieci drogowej lub na pewnych odcinkach tej sieci oraz na
innych dodatkowych odcinkach ich sieci autostrad, ktére
nie stanowig czeSci transeuropejskiej sieci drogowej, na
warunkach okreSlonych w ust. 2, 3, 4 i 5 niniejszego arty-
kutu i w art. 7a—7k. Przepis ten nie narusza prawa panstw
czlonkowskich, zgodnie z postanowieniami Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, do stosowania oplat
za przejazd lub oplat za korzystanie z infrastruktury na
innych drogach, pod warunkiem ze nalozenie oplat za
przejazd lub oplat za korzystanie z infrastruktury na tych
innych drogach nie jest dyskryminujace dla migdzynarodo-
wego ruchu drogowego i nie powoduje zaklécen konku-
rencji miedzy operatorami.

2. Panstwa czlonkowskie nie nakladaja jednocze$nie
oplat za przejazd i oplat za korzystanie z infrastruktury
na jednym odcinku drogi na jakakolwiek kategorie
pojazd6éw. Jednak pafistwo czlonkowskie, ktére pobiera
oplate za korzystanie z infrastruktury w swojej sieci,
moze nalozy¢ takze oplaty za przejazd z tytutu korzystania
z mostow, tuneli i przejazdow przez przelecze gorskie.

3. Oplaty za przejazd oraz oplaty za korzystanie
z infrastruktury nie moga by¢ dyskryminujace, bezpo-
Srednio ani poSrednio, ze wzgledu na przynaleznosé
panstwowg przewoznika ani ze wzgledu na to, w ktérym
panstwie czlonkowskim lub pafstwie trzecim ma on
siedzibe lub zarejestrowal pojazd, ani ze wzgledu na
miejsce rozpoczecia lub miejsce docelowe operacji trans-
portowe;j.

4. Panstwa czlonkowskie moga przewidzie¢ obnizone
stawki oplat za przejazd lub oplat za korzystanie
z infrastruktury, lub zwolnienia z obowigzku uiszczania
opfat za przejazd lub oplat za  korzystanie
z infrastruktury w przypadku pojazdéw zwolnionych
z wymogu instalowania i uzywania urzadzen rejestrujacych
na mocy rozporzadzenia Rady (EWG) nr 3821/85 z dnia
20 grudnia 1985 r. w sprawie urzadzen rejestrujacych
stosowanych ~ w  transporcie  drogowym (¥)  oraz
w przypadkach objetych przepisami art. 6 ust. 2 lit. a)
i b) niniejszej dyrektywy i podlegajacych warunkom prze-
widzianym w tych przepisach.

5. Panstwo cztonkowskie ~ moze  zdecydowal
o stosowaniu oplat za przejazd lub oplat za korzystanie
z infrastruktury jedynie w odniesieniu do pojazdéw
o maksymalnej dopuszczalnej masie catkowitej nie mniej-
szej niz 12 ton, jezeli uzna, ze rozszerzenie ich na pojazdy
ponizej 12 ton miatoby miedzy innymi nastgpujace skutki:

a) spowodowaloby, poprzez przeniesienie ruchu drogo-
wego, znaczace niekorzystne skutki dla plynnego
ruchu pojazdéw, $rodowiska, pozioméw halasu,
zatoréw komunikacyjnych, zdrowia lub bezpieczenstwa
drogowego;
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b) pociagneloby za sobg koszty  administracyjne
w wysokosci powyzej 30 % dodatkowych wplywow,
jakie zostalyby uzyskane w wyniku tego rozszerzenia.

Pafistwa czlonkowskie decydujace o stosowaniu oplat za
przejazd lub oplat za korzystanie z infrastruktury jedynie
w odniesieniu do pojazdéw o maksymalnej dopuszczalnej
masie catkowitej nie mniejszej niz 12 ton informujg
Komisje o tej decyzji oraz o powodach jej podjecia.

Artykut 7a

1. Oplaty za korzystanie z infrastruktury sa proporcjo-
nalne do dlugosci okresu uzytkowania infrastruktury, przy
czym nie s3 one wyzsze niz wartoSci przewidziane
w zalaczniku I, i mozna je uiszczaé za okres dnia, tygo-
dnia, miesigca lub roku. Stawka miesigczna nie przekracza
10 % stawki rocznej, stawka tygodniowa nie przekracza
5 % stawki rocznej, a stawka dzienna nie przekracza 2 %
stawki roczne;j.

Pafistwo czlonkowskie moze zastosowa jedynie stawki
roczne wobec pojazdéw zarejestrowanych w tym panstwie
cztonkowskim.

2. Panstwa czlonkowskie ustalajg wysoko$¢ oplat za
korzystanie z infrastruktury wraz z kosztami administracyj-
nymi dla wszystkich kategorii pojazdow na poziomie
nie wyzszym niz maksymalne stawki okreslone w
zalgczniku 11

Artykut 7b

1. Oplata infrastrukturalna opiera si¢ na zasadzie odzy-
skiwania kosztoéw infrastruktury. Oplata infrastrukturalna
wyliczana na podstawie Sredniej wazonej jest powigzana
z kosztami budowy, eksploatacji, utrzymania i rozwoju
danej sieci infrastruktury. Oplata infrastrukturalna wyli-
czana na podstawie $redniej wazonej moze takze uwzgled-
nia¢ zwrot z kapitalu lub marze¢ zysku oparta na warun-

kach rynkowych.

2. Uwzglednione koszty odnosza si¢ do sieci lub tej jej
czedci, na ktérej pobierane sg oplaty infrastrukturalne, oraz
do objetych tymi oplatami pojazdéw. Pafistwa czlonkow-
skie moga zdecydowaé o odzyskiwaniu tylko okreslonego
odsetka tych kosztow.

Artykut 7¢

1. Oplata z tytulu kosztéw zewnetrznych moze by
powiazana z kosztem zwigzanym z zanieczyszczeniem
powietrza spowodowanym ruchem drogowym. Na tych
odcinkach drég, ktére przebiegaja przez obszary zamiesz-
kane przez ludno$¢ narazong na zanieczyszczenie hatasem
spowodowanym ruchem drogowym, oplata z tytulu
kosztéw zewnetrznych moze obejmowaé koszt zwiazany
z zanieczyszczeniem halasem spowodowanym ruchem

drogowym.

Opflata z tytulu kosztéw zewnetrznych jest zréznicowana
i jest ustalana zgodnie z minimalnymi wymogami
i metodami wyszczegdlnionymi w zalaczniku Illa; oplata
ta nie przekracza warto$ci maksymalnych okreslonych
w zalaczniku IIIb.

2. Uwzglednione koszty odnosza si¢ do sieci lub tej jej
czedci, na ktorej pobierane sa oplaty z tytulu kosztéw
zewnetrznych, oraz do objetych tymi oplatami pojazdéw.
Pafistwa cztonkowskie mogg zdecydowaé o odzyskiwaniu
tylko okreslonego odsetka tych kosztow.

3. Pojazdy, ktdre spelniaja najsurowsze normy emisji
EURO s3 zwolnione z oplaty z tytulu kosztéw zewnetrz-
nych odnoszgcej si¢ do zanieczyszczenia powietrza spowo-
dowanego ruchem drogowym w okresie czterech lat od dat
rozpoczecia stosowania okreSlonych w przepisach wprowa-
dzajacych te normy.

4. Wysoko$¢ oplaty z tytulu kosztéw zewnetrznych
ustala zainteresowane panstwo czlonkowskie. Jezeli
panstwo czlonkowskie wyznacza do tego celu organ, jest
on prawnie i finansowo niezalezny od organizacji odpowie-
dzialnej za zarzadzanie czgScig lub calocia oplat lub za
pobdr czedci lub catosci oplat.

Artykut 7d

Przed uplywem jednego roku od przyjecia przyszlych
i bardziej rygorystycznych norm emisji EURO Parlament
Europejski i Rada okreslajg, zgodnie ze zwykla procedurg
ustawodawczg, odnosne wartosci maksymalne
w zalaczniku IIb.

Artykut 7e

1. Panstwa czlonkowskie obliczaja maksymalny poziom
oplaty infrastrukturalnej, uzywajagc metody opartej na
podstawowych  zasadach obliczeniowych okreslonych
w zalgczniku IIL

2. W przypadku oplat za przejazd pobieranych
w ramach koncesji maksymalny poziom oplaty infrastruk-
turalnej nie przekracza poziomu, ktéry wynikalby z uzycia
metody opartej na podstawowych zasadach obliczeniowych
okreslonych w  zalagczniku 1. Réwnowarto$¢ tych
pozioméw ocenia si¢ na podstawie okresu odniesienia
o racjonalnej dlugosci odpowiedniej do charakteru danej
umowy koncesyjnej.

3. Systemy pobierania oplat za przejazd, ktore
obowigzywaly juz w dniu 10 czerwca 2008 r. lub
w odniesieniu do ktérych otrzymano przed dniem
10 czerwca 2008 r. oferty lub odpowiedzi na zaproszenia
do negocjacji w procedurze negocjacyjnej w ramach
procesu udzielania zaméwienia publicznego, nie podlegaja
obowigzkom okreSlonym w ust. 1 i 2 tak dlugo, jak
systemy te pozostaja w mocy oraz pod warunkiem ze
nie zostaly w znaczacy sposéb zmienione.

Artykut 7f

1. W wyjatkowych przypadkach dotyczacych infrastruk-
tury w regionach goérskich oraz po poinformowaniu
Komisji do oplaty infrastrukturalnej pobieranej na okreslo-
nych odcinkach drég, na ktérych moga powstawaé duze
zatory komunikacyjne lub na ktérych korzystanie
z pojazdéw znacznie szkodzi $rodowisku, moze zostaé
dodana doplata, pod warunkiem ze:

a) wplywy uzyskane z doplaty sa inwestowane
w finansowanie realizacji priorytetowych projektéw
o znaczeniu europejskim, okreslonych w zalaczniku III
do decyzji Parlamentu Europejskiego i Rady nr
661/2010/UE z dnia 7 lipca 2010 r. w sprawie unij-
nych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej
sieci transportowej (**), ktére przyczyniajg si¢ bezpo-
§rednio do lagodzenia zatoréw komunikacyjnych lub
szkéd w Srodowisku i ktére zlokalizowane sg w tym
samym korytarzu co odcinek drogi, na ktérym stosuje
si¢ doplatg;
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b) doplata nie przekracza 15 % oplaty infrastrukturalnej
wyliczanej na podstawie $redniej wazonej, obliczonej
zgodnie z art. 7b ust. 1 i art. 7e, z wyjatkiem sytuacji,
gdy uzyskane wplywy sa inwestowane w transgraniczne
odcinki priorytetowych projektéw o znaczeniu europej-
skim, obejmujacych infrastrukture w regionach gérskich
— w takich przypadkach doplata nie moze przekraczaé
25 %;

c) zastosowanie doplaty nie spowoduje niesprawiedliwego
traktowania ~ przewoznikéw  komercyjnych =~ w
poréwnaniu z pozostalymi uzytkownikami drog;

d) opis dokladnej lokalizacji doplaty oraz dowdd decyzji
o finansowaniu priorytetowych projektow, o ktérych
mowa w lit. a), zostang przedlozone Komisji przed
wprowadzeniem doplaty; oraz

e) okres, w ktérym doplata ma by¢ stosowana, jest z gory
okreslony 1 ograniczony oraz jest zgodny, pod
wzgledem oczekiwanych wplywow, z planami finanso-
wymi oraz z analizg kosztéw i korzy$ci w odniesieniu
do projektéw  wspolfinansowanych z  wplywow
pochodzacych z doplaty.

Akapit pierwszy ma zastosowanie do nowych projektéw
transgranicznych, pod warunkiem wyrazenia zgody przez
wszystkie panstwa czlonkowskie zaangazowane w taki
projekt.

2. Doplate mozna stosowaé w przypadku oplaty infras-
trukturalnej zréznicowanej zgodnie z art. 7g.

3. Po otrzymaniu wymaganych informacji od panstwa
czlonkowskiego  zamierzajacego  zastosowaé  doplate
Komisja udostepnia je czlonkom komitetu, o ktérym
mowa w art. 9c. Jezeli Komisja uzna, ze planowana doplata
nie spelnia warunkéw okreslonych w ust. 1, lub jezeli
uzna, ze planowana doplata bedzie miala znaczace nieko-
rzystne skutki dla rozwoju gospodarczego regiondéw pery-
feryjnych, moze odrzuci¢ plany dotyczace oplat przed-
lozone przez zainteresowane panstwo czlonkowskie lub
zazadal ich zmiany. Te akty wykonawcze przyjmowane
sa zgodnie z procedura doradcza, o ktorej mowa w art.
9c ust. 2.

4. Na odcinkach drég, w ktérych przypadku spelnione
sa kryteria stosowania doplaty przewidziane w ust. 1,
panstwa czlonkowskie nie mogg pobieraé oplat z tytutu
kosztéw zewnetrznych, chyba ze stosowana jest doplata.

5. Wysokos¢ doplaty odliczana jest od wysokosci oplaty
z tytulu kosztéw zewnetrznych obliczonej zgodnie z art.
7¢, z wyjatkiem pojazdéw o klasie emisji EURO O, I i II,
poczawszy od dnia 15 pazdziernika 2011 r., oraz EURO
I, poczawszy od 2015 r. Wszystkie wplywy uzyskane
w wyniku jednoczesnego stosowania doplaty i oplaty
z tytulu  kosztéw  zewnetrznych s3  inwestowane
w finansowanie realizacji priorytetowych projektow
o znaczeniu europejskim okre$lonych w zalgczniku 11T do
decyzji nr 661/2010/UE.

Artykut 7g

1. Pafstwa czlonkowskie réznicujg oplate infrastruktu-
ralng w zaleznosci od klasy emisji EURO pojazdu w taki
sposéb, aby nie byla ona w zadnym przypadku wyzsza
o wiecej niz 100 % od tej samej oplaty nakladanej na
réwnowazne pojazdy spelniajgce najsurowsze normy
emisji. Obowigzujace umowy koncesyjne sa objete zwolnie-
niem z tego wymogu do czasu przedluzenia umowy.

Panistwo czlonkowskie moze jednak zastosowal odstep-
stwo od wymogu réznicowania oplaty infrastrukturalnej,
jezeli:

(i) wymog ten powaznie zagrazatby spdjnosci systeméw
oplat za przejazd na jego terytorium;

(ii) wprowadzenie takiego zr6znicowania nie byloby tech-
nicznie wykonalne w danym systemie oplat za prze-
jazd;

(iii) wymog ten spowodowalby zmiang tras ruchu
pojazdéw powodujacych najwigksze zanieczyszczenia,
wywolujac negatywne skutki w zakresie bezpieczen-
stwa drogowego i zdrowia publicznego; lub

(iv) oplata za przejazd zawiera oplate z tytulu kosztow
zewnetrznych.

O kazdym takim odstepstwie lub zwolnieniu powiadamia
si¢ Komisje.

2. Jezeli w przypadku kontroli kierowca lub,
w stosownym przypadku, przewoznik nie s3 w stanie
przedstawi¢ dokumentéw pojazdu koniecznych do usta-
lenia klasy emisji EURO pojazdu, panstwa czlonkowskie
moga zastosowal oplate za przejazd na najwyzszym
mozliwym poziomie.

3. Oplata infrastrukturalna moze réwniez by¢ rdznico-
wana po to, aby zmniejszy¢ zatory komunikacyjne, zmini-
malizowaé szkody w infrastrukturze i zoptymalizowad
wykorzystanie danej infrastruktury lub promowac bezpie-
czenstwo drogowe, pod warunkiem ze:

a) zréznicowanie to jest przejrzyste, udostgpniane
publicznie i obowigzuje wszystkich uzytkownikéw na
réwnych warunkach;

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

¢) oplata infrastrukturalna nie jest w zadnym wypadku
wyzsza o wiecej niz 175 % maksymalnego poziomu
oplaty infrastrukturalnej wyliczanej na podstawie $red-
niej wazonej, o ktérej mowa w art. 7b;

d) okresy duzego natgzenia ruchu, w ktérych pobiera si¢
wyzsze oplaty infrastrukturalne w celu zmniejszenia
zatoréw komunikacyjnych, nie przekraczaja pieciu
godzin w ciagu doby;

) zréznicowanie jest opracowane i stosowane w sposob
przejrzysty i neutralny pod wzgledem wplywéw, na
odcinku drogi, na ktérym wystepuja zatory komunika-
cyjne, w formie wprowadzenia na tym samym odcinku
drogi nizszych stawek oplat za przejazd na przewoz-
nikéw przejezdzajacych poza godzinami duzego nate-
zenia ruchu i wyzszych stawek oplat za przejazd na
przewoznikéw przejezdzajacych w godzinach duzego
natezenia ruchu; oraz

f) panstwo czlonkowskie, ktore chce wprowadzi¢ takie
zroznicowanie lub zmieni¢ zréznicowanie istniejace,
powiadamia o tym Komisj¢ i przekazuje jej informacje
niezbedne do zapewnienia spelnienia warunkéw.
W oparciu o dostarczone informacje Komisja podaje
do wiadomosci publicznej i regularnie uaktualnia
wykaz okreséw, w ktorych stosowane jest zrdéznico-
wanie, i odpowiednich stawek.



L 269/8

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej 14.10.2011

4. Zrbznicowania, o ktérych mowa w ust. 1 i 3, nie
moga mie¢ na celu uzyskania dodatkowych wplywéw
z oplat za przejazd. Wszelki niezamierzony wzrost
wplywow jest réwnowazony zmianami struktury zrdznico-
wania, ktére musza zosta¢ wdrozone w terminie dwdch lat
od konica roku obrotowego, w ktérym takie dodatkowe

wplywy zostaly uzyskane.

Artykut 7h

1. Co najmniej na sze$¢ miesiecy przed wdrozeniem
nowego systemu pobierania oplat za przejazd prze-
widujacego oplate infrastrukturalng pafistwa czlonkowskie
przekazuja Komisji:

a) w odniesieniu do systeméw pobierania oplat za prze-
jazd innych niz systemy obejmujace oplaty za przejazd
pobierane w ramach koncesji:

— wartosci jednostkowe i inne parametry stosowane
do obliczania poszczegdlnych elementéw kosztu
infrastruktury, oraz

— jasne informacje na temat pojazdéw objetych syste-
mami pobierania oplat za przejazd, zakres geogra-
ficzny sieci lub czgsci sieci, brany pod uwage przy
kazdym obliczeniu kosztu, oraz odsetek kosztow,
ktére majg zostal odzyskane;

b) w odniesieniu do systeméw pobierania oplat za prze-
jazd obejmujacych oplaty za przejazd pobierane
w ramach koncesji:

— umowy koncesyjne lub znaczace zmiany w takich
umowach,

— wariant  podstawowy, na podstawie ktérego
udzielajacy  koncesji  przygotowal  ogloszenie
o koncesji, okreslone w zalaczniku VII B do dyrek-
tywy 2004/18/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 31 marca 2004 r. w sprawie koordynacji
procedur udzielania zaméwien publicznych na
roboty budowlane, dostawy i uslugi (***); ten
wariant podstawowy obejmuje szacunkowe koszty
okresSlone w art. 7b ust. 1 przewidziane koncesja,
prognoze dotyczaca ruchu drogowego w podziale
na rodzaj pojazdu, przewidziane poziomy oplat za
przejazd oraz zakres geograficzny sieci objetej
umowa koncesyjna.

2. W terminie szeSciu miesiecy od otrzymania wszyst-
kich niezbednych informacji zgodnie z ust. 1 Komisja
wydaje opini¢ dotyczacg tego, czy obowigzki wynikajace
z art. 7e zostaly wypelione. Opinie Komisji sa udostep-
niane komitetowi, o ktérym mowa w art. 9c.

3. Przed wdrozeniem nowego systemu pobierania oplat
za przejazd przewidujacego oplate z tytulu kosztéw
zewnetrznych panstwa czlonkowskie przekazujg Komisji:

a) precyzyjne informacje na temat lokalizacji odcinkéw
drég, na ktérych ma by¢ pobierana oplata z tytutu
kosztow zewngtrznych, klasy pojazdéw, typu drog
oraz dokfadnych okreséw, wedlug ktérych réznicowana
bedzie oplata z tytulu kosztéw zewnetrznych;

b) przewidziang oplate z tytulu kosztéw zewnetrznych
wyliczang na podstawie Sredniej wazonej oraz przewi-

dywane laczne wplywy;

¢) w stosownych przypadkach nazwe organu wyznaczo-
nego zgodnie z art. 7c ust. 4 do celéw ustalania wyso-
kosci oplat oraz nazwisko jego przedstawiciela;

d) parametry, dane i informacje konieczne do wyjasnienia
sposobu stosowania metody obliczeniowej okreslonej
w zalgczniku Illa.

4. Komisja podejmuje decyzje, czy obowiazki przewi-
dziane w art. 7b, 7¢, 7j lub w art. 9 ust. 2 zostaly spel-
nione, nie pdzniej niz:

a) sze$¢ miesiecy po przedstawieniu dokumentacji, o ktérej
mowa w ust. 3; lub

b) w stosownych przypadkach, po uplywie dodatkowych
trzech miesigcy po dostarczeniu na wniosek Komisji
dodatkowych informacji zgodnie z ust. 3.

Zainteresowane panstwo czlonkowskie dostosowuje propo-
nowang oplate z tytulu kosztéw zewnetrznych, tak by byla
zgodna z decyzjg. Decyzja Komisji jest udostgpniana komi-
tetowi, o ktérym mowa w art. 9¢, Parlamentowi Europej-
skiemu i Radzie.

Artykut 7i

1. Panstwa czlonkowskie nie moga stosowalé wobec
uzytkownik6w znizek ani ulg w odniesieniu do tej czesci
oplaty za przejazd, ktdra jest zwigzana z oplata z tytulu
kosztéw zewnetrznych.

2. Panstwa czlonkowskie moga przewidzie¢ znizki lub
ulgi dotyczace oplaty infrastrukturalnej, pod warunkiem ze:

a) wynikajaca z nich struktura oplat jest proporcjonalna,
udostepniana publicznie i obowigzuje uzytkownikéw na
réwnych warunkach oraz nie prowadzi do przenoszenia
dodatkowych kosztéw na pozostalych uzytkownikow
w postaci wyzszych oplat za przejazd;

b) takie znizki lub ulgi prowadza do faktycznego obni-
zenia kosztéw administracyjnych; oraz

¢) wynoszag one maksymalnie 13 % oplaty infrastruktu-
ralnej uiszczanej za réwnorzedne pojazdy niepo-
dlegajace znizce lub uldze.

3. Z zastrzezeniem warunkow okreSlonych w art. 7g
ust. 3 lit. b) oraz w art. 7g ust. 4 stawki oplat za przejazd
moga w wyjatkowych przypadkach, a mianowicie dla
szczeg6lnych projektéw o zasadniczym znaczeniu europej-
skim, okreslonych w zalagczniku 11 do decyzji nr
661/2010/UE, podlega¢ innym formom réznicowania
w celu zapewnienia komercyjnej rentownosci takich
projektéw, jezeli wystawione sg one na bezposrednig
konkurencje ze strony innych rodzajow transportu pojaz-
dowego. Wynikajgca z tego struktura oplat jest liniowa,
proporcjonalna, udostgpniana publicznie i obowiazuje
wszystkich uzytkownikéw na réwnych warunkach oraz
nie prowadzi do przenoszenia dodatkowych kosztow na
pozostalych uzytkownikéw w postaci wyzszych oplat za
przejazd. Komisja weryfikuje spelnienie tych warunkéw
przed wdrozeniem danej struktury oplat.
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Artykut 7j

1. Oplaty za przejazd oraz oplaty za korzystanie
z infrastruktury s3 wprowadzane, pobierane, a ich uisz-
czanie jest kontrolowane w sposdb stwarzajacy jak
najmniej utrudnien w  plynnym ruchu pojazdéw
i pozwalajacy na unikniecie jakichkolwiek obowigzkowych
kontroli pojazdéw w momencie przekraczania wewnetrz-
nych granic Unii. W tym celu panstwa czlonkowskie
wspolpracuja w ustanawianiu metod umozliwiajacych prze-
woznikom uiszczanie oplat za przejazd i oplat za korzys-
tanie z infrastruktury 24 godziny na dobe, przynajmniej
w gléwnych punktach sprzedazy, za pomoca powszechnie
przyjetych srodkéw platnosci na obszarze i poza obszarem
panstw czlonkowskich, w ktérych oplaty te sa stosowane.
Pafistwa czlonkowskie zapewniajg odpowiednie urzadzenia
w punktach wnoszenia oplat za przejazd oraz oplat za
korzystanie z infrastruktury, aby zachowal zwykle normy
bezpieczenistwa ruchu drogowego.

2. Rozwiazania dotyczace poboru oplat za przejazd lub
oplat za korzystanie z infrastruktury nie powodujg nieuza-
sadnionych utrudnien — natury finansowej lub innej — dla
uzytkownikéw, ktérzy nie korzystaja regularnie z sieci
drogowej. W szczeg6lnosci, jezeli panstwo czlonkowskie
pobiera oplaty za przejazd lub oplaty za korzystanie
z infrastruktury wylgcznie przy uzyciu systemu, ktéry
wymaga  zainstalowania  urzadzenia  rejestrujacego
w pojezdzie, pafstwo to zapewnia wszystkim uzytkow-
nikom dostep do wlasciwych urzadzen spelniajacych
wymogi dyrektywy 2004/52/WE Parlamentu Europejskiego
i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie interopera-
cyjnoéci systeméw elektronicznych oplat drogowych we
Wspdlnocie (***), zgodnie z rozsadnymi warunkami admi-
nistracyjnymi i ekonomicznymi.

3. Jezeli panistwo czlonkowskie pobiera oplate za prze-
jazd w odniesieniu do danego pojazdu, catkowita wysoko$é
oplaty za przejazd, wysokos§¢ oplaty infrastrukturalnej lub
wysoko$¢ oplaty z tytulu kosztéw zewnetrznych zostaje
wskazana na kwicie dostarczanym  przewoZnikowi,
w miar¢ mozliwosci z wykorzystaniem $rodkéw elektro-
nicznych.

4. W przypadkach, w ktérych jest to mozliwe
z ekonomicznego punktu widzenia, panistwa cztonkowskie
nakladaja i pobieraja oplaty z tytulu kosztow zewnetrznych
za pomocy elektronicznego systemu, ktéry spetnia wymogi
art. 2 ust. 1 dyrektywy 2004/52/WE. Komisja wspiera
wspolprace miedzy panstwami czlonkowskimi, ktéra
moze okaza¢ si¢ niezbedna do zapewnienia interoperacyj-
nosci elektronicznych systeméw poboru oplat za przejazd
na szczeblu europejskim.

Artykut 7k

Bez uszczerbku dla art. 107 i 108 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej niniejsza dyrektywa
nie wplywa na prawo panstw czlonkowskich, ktére wpro-
wadzaja system oplat za przejazd lub oplat za korzystanie
z infrastruktury, do wprowadzenia odpowiedniej rekom-
pensaty za te oplaty.

U. L 370 z 31.12.1985, s. 8.
.U. L 204 z 5.8.2010, s. 1.

U. L 134 z 30.4.2004, s. 114.
U. L 166 z 30.4.2004, s. 124.;

3)

5)

po art. 8a dodaje si¢ artykul w brzmieniu:
JArtykut 8b

1. Dwa panstwa czlonkowskie lub wigksza ich liczba
mogg wspOlpracowal przy wprowadzaniu wspdlnego
systemu oplat za przejazd, stosowanego na ich
polaczonych terytoriach traktowanych jako calosé.
W takim przypadku te panstwa czlonkowskie zapewniaja,
by Komisja zostala poinformowana o takiej wspélpracy,
a takze o pdzniejszej eksploatacji tego systemu oraz jego
ewentualnych zmianach.

2. Wspdlny system oplat za przejazd podlega
warunkom okreSlonym w art. 7-7k. Inne panstwa czlon-
kowskie moga przylaczy¢ si¢ do wspélnego systemu.”;

art. 9 ust. la i 2 otrzymujg brzmienie:

,1a.  Niniejsza dyrektywa nie stanowi dla panstw czlon-
kowskich przeszkody w niedyskryminujacym stosowaniu
specjalnych oplat regulacyjnych majacych na celu zmniej-
szenie zatoréw komunikacyjnych lub przeciwdzialanie
oddzialywaniu na S$rodowisko, w tym niskiej jakosci
powietrza, na wszelkich drogach znajdujacych si¢ na
obszarze miejskim, w tym drogach nalezacych do sieci
transeuropejskich biegnacych przez obszary miejskie.

2. Panstwa czlonkowskie okreslaja sposob wykorzys-
tania wplywéw uzyskanych na podstawie niniejszej dyrek-
tywy. Dla umozliwienia rozwoju sieci transportowej jako
calosci, wplywy pochodzace z oplat infrastrukturalnych i z
oplat z tytulu kosztéw zewnetrznych lub réwnowaznik
finansowej wartosci tych wplywow nalezy wykorzysta¢ na
rzecz sektora transportowego oraz do optymalizacji calego
systemu  transportowego. W szczegélnosci, wplywy
pochodzace z oplat z tytulu kosztéw zewnetrznych lub
réwnowaznik finansowej wartosci tych wplywow nalezy
wykorzysta¢ do zwigkszenia zréwnowazonego charakteru
transportu, w tym do realizacji przynajmniej jednego
z ponizszych celéw:

a) ulatwienie prowadzenia skutecznej polityki cenowej;

b) zmniejszenie u Zrédla zanieczyszczen spowodowanych
przez transport drogowy;

¢) zlagodzenie u Zrédla skutkéw zanieczyszczenia spowo-
dowanego przez transport drogowy;

d) poprawa parametréw pojazdow w zakresie emisji CO,
i zuzycia energii;

e) rozwijanie alternatywnej infrastruktury dla uzytkow-
nikéw transportu lub zwigkszenie obecnej przepusto-
wosci;

f) wspieranie transeuropejskiej sieci transportowej;

g) zoptymalizowanie rozwigzan logistycznych;

h) poprawa bezpieczenistwa drogowego; oraz

i) zapewnienie bezpiecznych miejsc parkingowych.

Uznaje si¢, ze panstwa czlonkowskie stosuja niniejszy
ustep, jezeli wprowadzily one i stosuja polityke wsparcia
fiskalnego i finansowego dajaca efekt dzwigni wzgledem
finansowego wsparcia sieci transeuropejskiej i stanowiaca
réwnowarto$¢ co najmniej 15 % wplywéw pochodzacych
z oplat infrastrukturalnych i z oplat z tytulu kosztéw
zewnetrznych w poszczegdlnych panstwach czlonkow-

skich.”;

art. 9b i 9c otrzymujg brzmienie:
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JArtykut 9b

Komisja ulatwia dialog i wymiang wiedzy technicznej
pomiedzy  pafistwami  czlonkowskimi w  zwigzku
z wprowadzeniem w zycie niniejszej dyrektywy, a w szcze-
g6lnodci zalacznikéw do niej.

Artykut 9¢

1.  Komisje wspomaga komitet. Komitet ten jest komi-
tetem w rozumieniu rozporzadzenia Parlamentu Europej-
skiego i Rady (UE) nr 182/2011 z dnia 16 lutego 2011 r.
ustanawiajgcego przepisy i zasady ogdlne dotyczace trybu
kontroli przez panstwa czlonkowskie wykonywania upraw-
nief wykonawczych przez Komisje (¥).

2. W przypadku odestania do niniejszego ustgpu stosuje
si¢ art. 4 rozporzadzenia (UE) nr 182/2011.

Artykut 9d

Komisja przyjmuje akty delegowane zgodnie z art. 290
Traktatu o funkcjonowaniu Unii  Europejskiej w
odniesieniu do:

— dostosowan zalacznika 0 do dorobku prawnego Unii,

— dostosowan wzoréw w sekcjach 4.1 i 4.2 zalacznika
Illa do postepu naukowego i technicznego.

Procedury ustanowione w art. 9e, 9f i 9g maja zastoso-

wanie do aktow delegowanych, o ktérych mowa
w niniejszym artykule.
Artykut 9e

1. Uprawnienia do przyjmowania aktéw delegowanych,
o ktérych mowa w art. 9d, powierza si¢ Komisji na czas
nieokreslony.

2. Niezwlocznie po przyjeciu aktu delegowanego
Komisja powiadamia o tym réwnoczesnie Parlament Euro-
pejski i Rade.

3. Uprawnienia do przyjmowania aktéw delegowanych
powierza si¢ Komisji na warunkach okreslonych w art. 9f
i9g.

Artykut 9f

1. Przekazanie uprawnien, o ktérym mowa w art. 9d,
moze zostal odwolane przez Parlament Europejski lub
przez Rade.

2. Instytucja, ktéra rozpoczela wewnetrzna procedurg
w celu podjecia decyzji o ewentualnym odwolaniu przeka-
zania uprawnien, doklada staran, aby poinformowaé druga
instytucje i Komisj¢ odpowiednio wcze$nie przed podje-
ciem ostatecznej decyzji, wskazujac, ktére z przekazanych
uprawnien moglyby zosta¢é odwolane, oraz ewentualne
powody tego odwolania.

3. Decyzja o odwolaniu konczy przekazanie uprawnief
okreslonych w tej decyzji ze skutkiem natychmiastowym
lub poczawszy od pdiniejszej daty okreSlonej w decyzji.
Nie wplywa ona na wazno$¢ juz obowigzujacych aktéw
delegowanych. Decyzja ta zostaje opublikowana w
Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej.

Artykut 9g

1. Parlament Europejski lub Rada mogg wyrazié
sprzeciw wobec aktu delegowanego w terminie dwoch
miesiecy od daty powiadomienia.

Na wniosek Parlamentu Europejskiego lub Rady termin ten
jest przedtuzany o dwa miesiace.

2. Jezeli przed uplywem tego terminu ani Parlament
Europejski, ani Rada nie wyraza sprzeciwu wobec aktu
delegowanego, zostaje on opublikowany w Dzienniku Urzg-
dowym Unii Europejskiej i wchodzi w zycie z dniem w nim
okre$lonym.

Akt delegowany moze zosta¢ opublikowany w Dzienniku
Urzgdowym Unii  Europejskiej oraz wejs¢ w zycie przed
uplywem tego terminu, jezeli zaré6wno Parlament Euro-
pejski, jak i Rada poinformuja Komisje, ze nie zamierzaja
wyrazi¢ sprzeciwu.

3. Jezeli Parlament Europejski lub Rada wyrazajg
sprzeciw wobec aktu delegowanego, nie wchodzi on
w zycie. Instytucja, ktéra wyraza sprzeciw wobec aktu dele-
gowanego, przedstawia powody tego sprzeciwu.

(*y Dz.U. L 55 z 28.2.2011, s. 13.%;

w art. 10 ust. 1 wyrazy ,Wsp6lnot Europejskich” zastepuje
si¢ wyrazami ,Unii Europejskiej”;

po art. 10 dodaje si¢ artykul w brzmieniu:

JArtykut 10a

1. Co dwa lata, poczawszy od dnia 1 stycznia 2013 r.,
kwoty wyrazone w euro okre$lone w zalaczniku II oraz
kwoty wyrazone w centach okreslone w tabelach 1 1 2w
zalgczniku IIb sg poddawane przegladowi, aby uwzglednié
zmiany w ogdlnounijnym zharmonizowanym indeksie cen
konsumpcyjnych z wylaczeniem energii i Zywnosci
nieprzetworzonej (publikowanym przez Komisje (Euro-
stat)).

Kwoty te sg dostosowywane automatycznie poprzez zwigk-
szenie kwoty podstawowej wyrazonej w euro lub
w centach o procentowa warto$¢ zmiany tego indeksu.
Otrzymane kwoty zaokraglane s3 w gore do liczby calko-
witej w euro w odniesieniu do zalacznika II, do dziesigtnej
cze$ci centa w odniesieniu do tabeli 1w zalgczniku IIIb
oraz do setnej czeSci centa w odniesieniu do tabeli 2 w
zalgczniku IIIb.

2. Dostosowane kwoty, o ktérych mowa w ust. 1, sa
publikowane przez Komisj¢ w Dzienniku Urzgdowym Unii
Europejskiej. Kwoty te wchodza w zycie pierwszego dnia
miesigca nastepujacego po publikacji.”;

art. 11 otrzymuje brzmienie:

JArtykub 11

1. Do dnia 16 pazdziernika 2014 r., a nastgpnie co
cztery lata panstwa czlonkowskie, ktére pobieraja oplate
z tytulu kosztéw zewnetrznych lub oplate infrastruktu-
ralng, sporzadzaja sprawozdanie o oplatach za przejazd,
w tym oplatach za przejazd pobieranych w ramach
koncesji, pobieranych na ich terytorium, i przekazujg je
Komisji, ktéra udostepnia je pozostalym panistwom czlon-
kowskim. Sprawozdanie to moze nie obejmowac systeméw
pobierania oplat za przejazd, ktére obowigzywaly juz
w dniu 10 czerwca 2008 r. i ktére nie obejmujg oplat
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z tytulu kosztow zewnetrznych, o ile systemy te pozostaja
nadal w mocy oraz pod warunkiem ze nie zostaly
w znaczacy sposob zmienione. Sprawozdanie to zawiera
informacje na temat:

a) oplaty z tytulu kosztéw zewnetrznych wyliczanej na
podstawie $redniej wazonej oraz szczegblnych wyso-
kosci oplat pobieranych w przypadku kazdej kombinacji
klasy pojazdu, typu drogi i okresu;

b) zréznicowania oplat infrastrukturalnych w zaleznosci
od rodzaju pojazdu i czasy;

¢) oplaty infrastrukturalnej wyliczanej na podstawie $red-
niej wazonej i facznych wplywéw uzyskanych z oplaty
infrastrukturalnej;

d) facznych wplywéw uzyskanych z oplat z tytulu
kosztéw zewnetrznych; oraz

e) dziatan podjetych na podstawie art. 9 ust. 2.

2. Do dnia 16 pazdziernika 2015 r. Komisja, wspoma-
gana przez komitet, o ktérym mowa w art. 9¢c, przedstawia
Parlamentowi Europejskiemu i Radzie sprawozdanie
z  wdrozenia i  skutkéw  niniejszej  dyrektywy,
w  szczegblnoSci w  zakresie skutecznoci przepiséw
dotyczacych  odzyskiwania  kosztow  zwigzanych z
zanieczyszczeniem spowodowanym ruchem drogowym
oraz przepiséw dotyczacych wigczenia pojazdéw o masie
powyzej 3,5 tony i ponizej 12 ton. W sprawozdaniu doko-
nuje si¢ takze analizy, na podstawie stalego monitorowania,
i oceny miedzy innymi:

a) skutecznosci $rodkéw przewidzianych w niniejszej
dyrektywie w celu przeciwdzialania szkodliwemu wply-
wowi transportu drogowego, uwzgledniajgc takze
w szczegblnosci wplyw na geograficznie odizolowane
i peryferyjne panstwa czlonkowskie;

b) wplywu wdrazania niniejszej dyrektywy na bezposred-
nich uzytkownikéw z punktu widzenia rozwigzan
najbardziej przyjaznych Srodowisku 1 skutecznych
rozwigzah transportowych; dolgcza si¢ tez informacje
o wprowadzeniu oplat uzaleznionych od pokonanej
odleglosci;

¢) wdrozenia i wplywu zréznicowania oplat infrastruktu-
ralnych, o ktérym mowa w art. 7g, na zmniejszenie
lokalnego zanieczyszczenia powietrza i zatoréw komu-
nikacyjnych. W sprawozdaniu ocenia si¢ rowniez, czy
maksymalna wielkos¢ zréznicowania i dtugos¢ okreséw
duzego natezenia ruchu, o ktérych mowa w art. 7g, sa
wystarczajace, aby umozliwi¢ wlasciwe funkcjonowanie
mechanizmu zréznicowania;

d) postepu naukowego w szacowaniu zewnetrznych
kosztéw transportu z mysla o ich internalizacji; oraz

e) postepéw w stosowaniu oplat od uzytkownikéw drog
i sposobéw stopniowego ujednolicania systeméw oplat
stosowanych do pojazdéw uzytkowych.

10)

1.

W sprawozdaniu ocenia si¢ takze wykorzystanie systemow
elektronicznych w naktadaniu i pobieraniu oplat infrastruk-
turalnych i oplat z tytulu kosztéw zewnetrznych oraz
stopienn ich interoperacyjnosci zgodnie z dyrektywa
2004/52/WE.

3. W stosownym przypadku do sprawozdania dolacza
si¢ wniosek skierowany do Parlamentu Europejskiego
i Rady w sprawie wprowadzenia dalszych zmian do niniej-
szej dyrektywy.

4. Do dnia 16 pazdziernika 2012 r. Komisja przed-
stawia sprawozdanie podsumowujgce pozostale Srodki,
takie jak polityka regulacyjna, podejmowane w celu inter-
nalizacji lub redukcji kosztéw zewnetrznych zwigzanych ze
Srodowiskiem, halasem i zdrowiem powodowanych przez
wszystkie rodzaje transportu, w tym podstawe prawng
i stosowane wartosci maksymalne.

Aby zapewni¢ sprawiedliwa konkurencje pomiedzy
réznymi rodzajami transportu, a jednoczesnie stopniowo
pobiera oplaty z tytutu kosztéw zewnetrznych od wszyst-
kich rodzajow transportu, sprawozdanie to obejmuje
harmonogram $rodkéw, ktére majg jeszcze zostaé podjete
w odniesieniu  do innych rodzajéw transportu lub
pojazdéw, lub elementéw kosztéw zewnetrznych, ktore
dotad nie zostaly uwzglednione, z uwzglednieniem
postepéw w przegladzie dyrektywy Rady 2003/96/WE
z dnia 27 pazdziernika 2003 r. w sprawie restrukturyzacji
wspolnotowych przepiséw ramowych dotyczacych opodat-
kowania produktow energetycznych i energii elek-
trycznej (¥).

(*) Dz.U. L 283 z 31.10.2003, s. 51.%

w zalaczniku III wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a) akapit pierwszy otrzymuje brzmienie:

,Niniejszy zalacznik okresla podstawowe zasady obli-
czania oplaty infrastrukturalnej wyliczanej na podstawie
Sredniej wazonej, zgodnie z art. 7b ust. 1. Obowiazek
powiazania oplat infrastrukturalnych z kosztami nie
narusza prawa panstw czlonkowskich do odstgpienia,
zgodnie z art. 7b ust. 2, od pelnego odzyskiwania
kosztéw dzieki wplywom z oplat infrastrukturalnych
ani prawa, zgodnie z art. 7f, do réznicowania wysokosci
okreslonych opfat infrastrukturalnych na poziomie
innym niz $redni.”;

b) w akapicie drugim wyrazy ,prawa wspdlnotowego”
zastepuje si¢ wyrazami ,prawa Unii”, a wyrazy ,instru-
mentami wspélnotowymi” wyrazami instrumentami
unijnymi”;

¢) w pkt 1 tiret drugie wyrazy ,art. 7a ust. 1” zastepuje sie
wyrazami ,art. 7b ust. 2%

po zalaczniku I dodaje si¢ tekst
w zalaczniku do niniejszej dyrektywy.

Artykut 2

przedstawiony

Panstwa czlonkowskie wprowadzaja w zycie przepisy

ustawowe, wykonawcze i administracyjne niezbedne do wyko-
nania niniejszej dyrektywy w terminie do dnia 16 pazdziernika
2013 r. Tekst tych przepiséw przekazujg niezwlocznie Komisji.

Przepisy przyjete przez panstwa czlonkowskie zawieraja odnie-
sienie do niniejszej dyrektywy lub odniesienie takie towarzyszy
ich urzedowej publikacji. Metody dokonywania takiego odnie-
sienia okreslane sg przez panstwa czlonkowskie.
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Obowiazki w zakresie transpozycji i wykonania niniejszej
dyrektywy nie maja zastosowania do panstw czlonkowskich,
dopdki na ich terytorium nie zostang wprowadzone oplaty za
przejazd ani oplaty za korzystanie z infrastruktury.

2. Panstwa czlonkowskie przekazuja Komisji tekst podstawo-
wych przepiséw prawa krajowego przyjetych w dziedzinie
objetej niniejsza dyrektywa.

Artykut 3

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

Artykut 4

Niniejsza dyrektywa skierowana jest do parfistw cztonkowskich.

Sporzadzono w Strasburgu dnia 27 wrze$nia 2011 r.

W imieniu Parlamentu W imieniu Rady
Europejskiego
J. BUZEK M. DOWGIELEWICZ
Przewodniczgcy Przewodniczgcy
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ZALACZNIK

+ZALACZNIK Illa

MINIMALNE WYMOGI DOTYCZACE NAKLADANIA OPLATY Z TYTULU KOSZTOW ZEWNETRZNYCH

Niniejszy zalacznik okresla minimalne wymogi dotyczace naktadania oplaty z tytulu kosztow zewnetrznych oraz obli-
czania maksymalnej oplaty z tytulu kosztéw zewnetrznych wyliczanej na podstawie $redniej wazonej.

1.

Czesci sieci drogowej, ktérych dotycza oplaty

Panstwo czlonkowskie szczegétowo okresla czg$é lub czedci swojej sieci drogowej, ktore podlegaja oplacie z tytutu
kosztéw zewngtrznych.

W przypadku gdy panistwo cztonkowskie podejmuje decyzje o pobieraniu oplaty z tytulu kosztéw zewngtrznych
tylko w jednej czesci lub tylko w niektérych czesciach sieci drogowej objetej zakresem stosowania niniejszej
dyrektywy, ta cze$¢ lub czgsci zostajg wybrane po dokonaniu oceny, w wyniku ktérej stwierdza sie, ze:

— uzytkowanie pojazdoéw na drogach, na ktérych stosowana jest oplata z tytutu kosztow zewnetrznych, powoduje
szkody w $rodowisku wigksze niz $rednie szkody wystepujace w innych czesciach sieci drogowej objetej
zakresem stosowania niniejszej dyrektywy, ktére nie podlegaja oplacie z tytulu kosztéw zewnetrznych, lub

— wprowadzenie oplaty z tytulu kosztéw zewnetrznych w pozostalych czeiciach sieci drogowej objetej zakresem
stosowania niniejszej dyrektywy mogloby mie¢ niekorzystne skutki w zakresie Srodowiska lub bezpieczenistwa
drogowego lub nalozenie i pobieranie oplaty z tytutu kosztow zewnetrznych w tych czesciach pociggaloby za
sobg nieproporcjonalne koszty.

Pojazdy, drogi i okresy, ktorych dotycza oplaty

Panstwo czlonkowskie powiadamia Komisje o klasyfikacji pojazdéw, wedtug ktérej réznicowana jest oplata za
przejazd. Panstwo czlonkowskie powiadamia takze Komisje o lokalizacji drég, na ktérych pobiera si¢ wyzsze oplaty
z tytulu kosztéw zewngtrznych (dalej zwanych »drogami podmiejskimi (facznie z autostradami)«), oraz drég, na
ktérych pobiera si¢ nizsze oplaty z tytulu kosztéw zewnetrznych (dalej zwanych »drogami migdzymiastowymi
(facznie z autostradami)«).

W stosownych przypadkach panstwo czlonkowskie powiadamia takze Komisje o dokladnych okresach odpo-
wiadajacych okresowi nocnemu, w czasie ktorych moze zostaé nalozona wyzsza oplata z tytulu kosztéw zewnetrz-
nych zwigzanych z halasem w celu odzwierciedlenia wigkszej ucigzliwosci z powodu halasu.

Klasyfikacja drog jako drég podmiejskich (facznie z autostradami) i drég migdzymiastowych (facznie z autostradami)
oraz ustalenie okresow opieraja si¢ na obiektywnych kryteriach zwigzanych z poziomem narazenia drég
i sgsiadujacych z nimi obszaréw na zanieczyszczenie, takich jak gesto$¢ zaludnienia i roczna liczba szczytéw
zanieczyszczenn zmierzonych zgodnie z niniejszg dyrektywg. Stosowane kryteria zostaja przedstawione
w powiadomieniu.

Wysokos¢ oplaty

Dla kazdej klasy pojazdu, typu drogi i okresu pafistwo czlonkowskie lub, w stosownych przypadkach, niezalezny
organ okresla pojedyncza, konkretng wysoko$¢ oplaty. Powstala w ten sposéb struktura opfat, obejmujaca réwniez
czas rozpoczecia i czas zakonczenia kazdego z okreséw nocnych, w ktérych przypadku oplata z tytutu kosztow
zewngtrznych obejmuje koszt zwigzany z zanieczyszczeniem halasem, jest przejrzysta, udostgpniona publicznie
i obowigzuje wszystkich uzytkownikéw na réwnych warunkach. Jej publikacja powinna nastapi¢ w odpowiednim
czasie przed wdrozeniem. Wszystkie parametry, dane oraz inne informacje konieczne do wyja$nienia sposobu
obliczania poszczegdlnych elementéw kosztu zewnetrznego podaje si¢ do wiadomosci publiczne;.

Przy ustalaniu oplat pafstwo czlonkowskie lub, w stosownych przypadkach, niezalezny organ postepuje wedtug
zasady skutecznej polityki cenowej, czyli stosuja ceng zblizong do kraficowego kosztu spolecznego uzytkowania
pojazdu, ktérego dotyczy oplata.

Oplate ustala si¢ takze po uwzglednieniu ryzyka przeniesienia ruchu drogowego, facznie z wszelkimi niekorzystnymi
skutkami w zakresie bezpieczenistwa drogowego, srodowiska i zatoréw komunikacyjnych, oraz wszelkich rozwigzan
zmierzajgcych do zlagodzenia takich rodzajow ryzyka.

Panstwo czlonkowskie lub, w stosownych przypadkach, niezalezny organ monitoruje skuteczno$¢ systemu oplat
w zakresie zmniejszania szkdd w Srodowisku wynikajacych z transportu drogowego. W stosownych przypadkach co
dwa lata dostosowuja strukture oplat oraz konkretng wysoko$¢ oplaty ustalonej dla danej klasy pojazdu, typu drogi
i okresu do zmian podazy i popytu w sektorze ustug transportowych.

Elementy kosztéw zewnetrznych

. Koszt zwigzany z zanieczyszczeniem powietrza spowodowanym ruchem drogowym

W przypadku gdy pafistwo czlonkowskie podejmuje decyzje o uwzglednianiu catkowitego kosztu zwiazanego
z zanieczyszczeniem powietrza spowodowanym ruchem drogowym lub czgsci tego kosztu w oplacie z tytulu
kosztéw zewngtrznych, pafistwo to lub, w stosownym przypadku, niezalezny organ oblicza nalezny koszt zwigzany
z zanieczyszczeniem powietrza spowodowanym ruchem drogowym, stosujac ponizszy wzor lub przyjmujgc wartosci
jednostkowe podane w tabeli 1 zalacznika IIIb, jezeli te ostatnie sg nizsze:
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4.2

PCVij = X EFy x PCjk

gdzie:

— PCVy; = koszt zwigzany =z zanieczyszczeniem powietrza przez pojazd klasy i na drodze typu
j (EUR[pojazdokilometr),

— EFy = czynnik emisji zanieczyszczen k i klasa pojazdu i (gram/pojazdokilometr),

— PCj; = pieni¢zny koszt zanieczyszczenia k dla drogi typu j (EUR/gram).

Wspdlczynniki emisji sg takie same jak te zastosowane przez panstwo czlonkowskie do sporzadzenia krajowej
inwentaryzacji zanieczyszczen przewidzianej w dyrektywie 2001/81/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
23 pazdziernika 2001 r. w sprawie krajowych pozioméw emisji dla niektrych rodzajow zanieczyszczenia
powietrza (') (co wymaga uzycia podrecznika inwentaryzacji emisji EMEP/CORINAIR (?). Panistwo czlonkowskie
lub, w stosownych przypadkach, niezalezny organ szacuje pienigzny koszt zanieczyszczen na podstawie aktualnych
informacji.

Panstwo czlonkowskie lub, w stosownych przypadkach, niezalezny organ moze stosowaé potwierdzone naukowo
alternatywne metody do obliczania wysokosci kosztéw zwigzanych z zanieczyszczeniem powietrza, korzystajac
z danych uzyskanych w wyniku pomiaréw zanieczyszczefi powietrza i uwzgledniajac lokalng warto$¢ pieni¢znego
kosztu zwigzanego z zanieczyszczeniem powietrza, pod warunkiem ze uzyskane wyniki nie sa wyzsze od wartosci
jednostkowych, o ktérych mowa w tabeli 1 zalacznika IIIb, dla jakiejkolwiek klasy pojazdéw.

. Koszt zwigzany z zanieczyszczeniem hatasem spowodowanym ruchem drogowym

W przypadku gdy panstwo czlonkowskie podejmuje decyzje o uwzglednianiu calkowitego kosztu zwigzanego
z zanieczyszczeniem halasem spowodowanym ruchem drogowym lub czgéci tego kosztu w oplacie z tytutu kosztow
zewngtrznych, pafstwo to lub, w stosownych przypadkach, niezalezny organ oblicza nalezny koszt zwiazany
z zanieczyszczeniem halasem spowodowanym ruchem drogowym, stosujac ponizsze wzory lub przyjmujac wartosci
jednostkowe podane w tabeli 2 zalgcznika IlIb, jezeli te ostatnie s3 nizsze:

NCV; (dziennie) = e x I NCj x POP,/WADT
NCV; (dzien) = a x NCV;

NCV; (noc) = b x NCV;

gdzie:

— NCV; = koszt zwiazany z halasem powodowanym przez jeden pojazd cigzarowy na drodze typu
j (EUR[pojazdokilometr),

— NG = koszt zwigzany z halasem przypadajacy na osobg narazong na poziom hafasu k na drodze typu
j (EUR[osobg),

— POP, = liczba ludnosci narazonej na dzienny poziom halasu k na kilometr (osoba/kilometr),

— WADT = $rednia wazona dobowego ruchu (réwnowazna wartosci dla samochodéw osobowych),

— aib sg wspolczynnikami wagowymi okre§lonymi przez dane panstwo cztonkowskie w taki sposob, by oplata
z tytulu halasu na pojazdokilometr wyliczana na podstawie $redniej wazonej nie przekraczala NCV;
(dziennie).

Zanieczyszczenie halasem spowodowane ruchem drogowym zwigzane jest z poziomami halasu mierzonymi blisko
punktu narazenia i poza ewentualnymi barierami przeciwdzwigkowymi.

Liczbe ludnosci narazonej na poziom hatasu k przyjmuje si¢ ze strategicznych map hatasu sporzadzonych na
podstawie art. 7 dyrektywy 2002/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 25 czerwca 2002 r. odnoszacej
si¢ do oceny i zarzadzania poziomem halasu w $rodowisku (3).

Pafistwo czlonkowskie lub, w stosownych przypadkach, niezalezny organ szacuje koszt na osob¢ narazong na
poziom halasu k na podstawie aktualnych informacji.

Srednia wazona ruchu dobowego zaklada, ze wspdlczynnik réwnowazacy »e« pomiedzy pojazdami cigzarowymi
a samochodami osobowymi nie przekracza wartosci 4.

() Dz.U. L 309 z 27.11.2001, s. 22.

() Metodologia Europejskiej Agencji Srodowiska: http:/[reports.cea.curopa.cu/EMEPCORINAIRS).
() Dz.U. L 189 z 18.7.2002, s. 12.
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Panstwo cztonkowskie lub, w stosownych przypadkach, niezalezny organ moze stosowal potwierdzone naukowo
alternatywne metody w celu obliczenia wysokosci kosztéw zwigzanych z halasem, pod warunkiem ze uzyskane
wyniki nie s3 wyzsze od wartosci jednostkowych, o ktérych mowa w tabeli 2 zalgcznika IIIb.

Panstwo cztonkowskie lub, w stosownych przypadkach, niezalezny organ moze ustali¢ zréznicowane oplaty z tytutu
halasu, aby nagradza¢ korzystanie z bardziej cichobieznych pojazdéw, o ile nie bedzie to skutkowato dyskry-
minujagcym traktowaniem pojazdoéw zagranicznych. Jezeli zostang wprowadzone zréznicowane oplaty z tytulu
hatasu, oplaty dla najglosniejszej kategorii pojazdéw nie moga przekraczal wartosci jednostkowych, o ktérych
mowa w tabeli 2 zalacznika IIIb, ani czterokrotnej wartosci oplaty z tytutu hatasu ustalonej dla pojazdéw najbardziej

cichobieznych.

ZALACZNIK IIIb

MAKSYMALNA OPLATA Z TYTULU KOSZTOW ZEWNETRZNYCH WYLICZANA NA PODSTAWIE

SREDNIE] WAZONE]J

Niniejszy zalacznik okresla parametry, ktére majg by¢ stosowane przy obliczaniu maksymalnej oplaty z tytulu kosztow
zewnetrznych wyliczanej na podstawie $redniej wazone;.

1. Maksymalny koszt zwigzany z zanieczyszczeniem powietrza spowodowanym ruchem drogowym:

Tabela 1: Maksymalny koszt zwigzany z zanieczyszczeniem powietrza, ktéry mozna ujgé w optatach

Drogi podmiejskie

Drogi miedzymiastowe

Cent/pojazdokilometr (facznie z autostradami) (lacznie z autostradami)
EURO 0 16 12
EURO 1 11 8
EURO 1I 9 7
EURO 1II 7 6
EURO IV 4 3
EURO V 0 0
po 31 grudnia 2013 r. 3 2
EURO VI 0 0
po 31 grudnia 2017 r. 2 1
Mniej zanieczyszczajace niz klasa EURO VI 0 0

Warto$ci w tabeli 1 mozna pomnozy¢ przez wspdlczynnik wynoszacy maksymalnie 2 w przypadku obszaréw
gérskich w zakresie, w jakim jest to uzasadnione nachyleniem drdég, wysokoscig lub inwersjami temperatury.

2. Maksymalny koszt zwigzany z zanieczyszczeniem halasem spowodowanym ruchem drogowym

Tabela 2: Maksymalny koszt zwigzany z hatasem, ktory mozna ujgé w oplatach

Cent/pojazdokilometr Dzien Noc
Drogi podmiejskie 1,1 2
(tacznie z autostradami)
Drogi migdzymiastowe 0,2 0,3

(facznie z autostradami)

Wartosci z tabeli 2 mozna pomnozy¢ przez wspétczynnik wynoszacy maksymalnie 2 w przypadku obszaréw goérskich
w zakresie, w jakim jest to uzasadnione nachyleniem drdg, inwersjami temperatury lub »efektem amfiteatralnyme

w dolinach.”.
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OSWIADCZENIE KOMISJI W SPRAWIE W SPRAWIE TABEL KORELAC]I

,Komisja przypomina, ze zalezy jej na tym, by panstwa czlonkowskie tworzyly tabele korelacji laczace
przyjmowane $rodki transpozycji z przedmiotowa dyrektywa UE i by przekazywaly informacje o tych
tabelach Komisji w ramach transpozycji unijnego prawodawstwa — w interesie obywateli, lepszego stano-
wienia prawa i zwigkszania jego przejrzystosci prawnej oraz w celu pomocy w analizie tego, na ile przepisy
krajowe sa zgodne z przepisami unijnymi.

Komisja wyraza ubolewanie z powodu braku poparcia dla zawartego we wniosku dotyczacym dyrektywy
Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacej dyrektywe 1999/62/WE w sprawie pobierania oplat za
uzytkowanie niektorych typéw infrastruktury przez pojazdy cigzarowe (eurowinieta) przepisu majgcego
na celu wprowadzenie obowigzku sporzadzania tabel korelacji.

W duchu kompromisu oraz w celu zadbania o niezwloczne przyjecie przedmiotowego wniosku Komisja
jest sklonna zgodzi¢ si¢ na zastgpienie obligatoryjnego przepisu o tabelach korelacji odpowiednim
motywem, w ktorym zachecano by panstwa czlonkowskie do stosowania takiej praktyki. Komisja przekaze
odnos$ne informacje w ciagu dwunastu miesiecy po przyjeciu tego porozumienia na posiedzeniu plenarnym
oraz zlozy z koficem okresu transpozycji sprawozdania w sprawie praktyki sporzadzania przez panstwa
czlonkowskie — do celéw krajowych i w interesie Unii — wlasnych tabel, obrazujacych w miar¢ mozliwosci
powigzanie migdzy odnosng dyrektywa a Srodkami transpozycji, oraz ich upubliczniania.

Stanowiska Komisji w tej sprawie nie nalezy jednak uznawaé za precedens. Komisja bedzie nadal dokladata
staraf, by znalez¢é — wraz z Parlamentem Europejskim i Radg — odpowiednie rozwigzanie tej horyzontalnej
kwestii instytucjonalne;j.”

OSWIADCZENIE WEGIER, POLSKI, DANII I CYPRU SPRAWUJACYCH PREZYDENCJE RADY

,Niniejszym o$wiadcza si¢, Ze porozumienie osiagni¢te pomiedzy Rada a Parlamentem Europejskim w czasie
rozméw trojstronnych dnia 23 maja 2011 r. w sprawie dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
zmieniajgcej dyrektywe 1999/62/WE w sprawie pobierania oplat za uzytkowanie niektérych typéw infra-
struktury przez pojazdy cigzarowe (eurowinieta) nie przesadza o wyniku miedzyinstytucjonalnych negocjacji
dotyczacych tabel korelacji.”

OSWIADCZENIE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO

,Parlament Europejski ubolewa, ze Rada nie byla gotowa zaakceptowal obowigzkowej publikacji tabel
korelacji w kontek$cie wniosku dotyczacego zmian do dyrektywy 1999/62/WE. Niniejszym o$wiadcza
si¢, Ze porozumienie osiaggni¢te pomiedzy Parlamentem Europejskim a Radg w czasie rozméw trdjstronnych
dnia 23 maja 2011 r. w sprawie dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacej dyrektywe
1999/62/WE w sprawie pobierania oplat za uzytkowanie niektérych typéw infrastruktury przez pojazdy
ciezarowe (eurowinieta) nie przesadza o wyniku miedzyinstytucjonalnych negocjacji dotyczacych tabel
korelagji.

Parlament Europejski wzywa Komisj¢ Europejska do przekazania mu stosownych informacji w ciagu
dwunastu miesiecy od przyjecia tego porozumienia na posiedzeniu plenarnym oraz do zlozenia
z koficem okresu transpozycji sprawozdania w sprawie praktyki sporzadzania przez panstwa czlonkowskie
wlasnych tabel, obrazujacych w miare mozliwosci powiazanie miedzy odnos$ng dyrektywa a $rodkami
transpozycji, oraz do ich upublicznienia.”




