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1. Whnioski i zalecenia

1.1.  EKES uwaza, ze wdrozenie w UE sprawiedliwego, przejrzystego, niedyskryminacyjnego i niezbiurokratyzowanego
systemu oplat drogowych naliczanych proporcjonalnie do uzytkowania drég oraz do kosztéw zewnetrznych generowanych
przez cigzaréwki, autobusy i samochody osobowe, spdjnego oraz zgodnego z zasadami ,uzytkownik placi”
i ,zanieczyszczajacy placi”, pozwolitoby skuteczniej przeciwdziata¢ obnizeniu jakosci infrastruktury drogowej, zatorom
komunikacyjnym i zanieczyszczeniu Srodowiska. Po spelnieniu ponizej wymienionych warunkéw system ten mégiby by¢
stopniowo wprowadzany w odniesieniu do pojazdéw cigzkich i lekkich w calej transeuropejskiej sieci transportowe;j,
poczawszy od sieci priorytetowej.

1.2.  EKES podkresla znaczenie aktualizacji wspélnych ram prawnych dla zapewnienia jednolitego zakresu stosowania
w odniesieniu do wszystkich uzytkownikéw drog, w szczegdlnosci jesli chodzi o system oplat na szczeblu UE oparty na
przebytej odlegtosci, zwigzany z korzystaniem z infrastruktury drogowej o znaczeniu unijnym, takiej jak drogi TEN-
T, autostrady i drogi krajowe o znacznym natezeniu ruchu miedzynarodowego.

1.3.  Sektor transportu odgrywa kluczows role w zapewnieniu mobilnosci oraz rozwoju spoleczno-gospodarczego UE.
EKES uwaza, ze aby odpowiedzie¢ na wyzwania dotyczace wzrostu gospodarczego i zréwnowazonego rozwoju nalezy
usprawni¢ sie¢ infrastruktury transportowej Inwestowanie w infrastrukture stymuluje wzrost i zatrudnienie, poniewaz
zwigkszenie o 1 % wydatkéw na infrastrukture skutkuje wzrostem poziomu produkeji 0 0,4 % w tym samym rokuio 1,5 %
po czterech latach (*).

1.4.  EKES zauwaza z niepokojem, ze ,cho¢ zapotrzebowanie finansowe w zakresie infrastruktury transportowej szacuje
si¢ na okoto 130 mld EUR rocznie na szczeblu UE, $rednie poziomy inwestycji w UE od poczatku kryzysu ksztaltuja si¢
wyraznie ponizej kwoty 100 mld EUR” (). W UE zanotowano spadek wydatkéw na utrzymanie infrastruktury drogowej,

(') MFW, ,World Economic Outlook” [Swiatowa prognoza gospodarcza], pazdziernik 2014 r.
(2) ITF, ,ITF Transport Outlook 2015” [Prognoza ITF dla sektora transportu na rok 2015], OECD Publishing, Paryz 2015.
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mimo nowych ram UE na rzecz rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej, przyjetych pod koniec 2013 r. (), oraz na
dziatania podejmowane w ramach europejskich funduszy strukturalnych (*). Jest malo prawdopodobne, by wieloletnie
ramy finansowe na lata 2021-2027 przewidywaly wzrost niezbednych $rodkow.

1.5.  EKES uznaje za kluczowe, by w nastepujacy sposob okresli¢ przeznaczenie dochodéw z korzystania z infrastruktury
drogowej: dochody zwiazane z korzystaniem z infrastruktury maja by¢ przeznaczone na pokrycie kosztéw budowy,
rozbudowy, funkcjonowania i konserwacji infrastruktury drogowej, dochody odnoszace si¢ do kosztéw zewnetrznych
natomiast maja by¢ przeznaczone na dzialania ukierunkowane na fagodzenie negatywnych skutkéw transportu drogowego
i zwigkszenie wydajnosci przez zapewnienie alternatywnej infrastruktury, innowacyjnych systeméw zarzadzania ruchem,
sterowania automatycznego, elektryfikacji — zwlaszcza punktéw szybkiego tadowania — oraz alternatywnych systemow
energetycznych.

1.6.  Zdaniem EKES-u uzyskane w ten sposéb dodatkowe dochody, ktére w ramach wariantu wybranego przez KE
moglyby docelowo wynosi¢ 10 mld EUR rocznie (°), 20 mld EUR w wypadku obowiazkowego zastosowania do wszystkich
pojazdow cigzkich, a jeszcze wigcej w wypadku objecia nim pojazdéw lekkich, bylyby istotnym bodZcem do ukoficzenia
i dzialania transeuropejskiej sieci transportowej wraz z komponentami technologicznymi. Najwigksze znaczenie ma jednak
wklad publiczny w funkcjonowanie infrastruktury.

1.7. EKES uwaza, ze przeglad prawodawstwa dotyczacego eurowiniety jest okazja do okreslenia wspdlnych
i zharmonizowanych przepiséw oraz do monitorowania i poprawy ich prawidlowego stosowania przez utworzenie
specjalnego rejestru UE oraz przez gromadzenie dokladnych informacji o poszczegdlnych panstwach czlonkowskich.

1.8.  EKES twierdzi, ze sprawg zasadniczej wagi jest wyeliminowanie z wewnetrznego rynku transportowego praktyk
dyskryminacyjnych i wzywa KE do podjecia dziatafi w celu niezwlocznego zapewnienia pelnego przestrzegania unijnych
ram prawnych, przy czym w szczegdlnosci stawki i znizki dla regularnych lub krajowych uzytkownikéw drég nie moga
stanowi¢ elementéw dyskryminujacych uzytkownikéw okazjonalnych lub miedzynarodowych.

1.9. Innymi zagadnieniami budzacymi znaczny niepokéj EKES-u sa skutki zmiany klimatu oraz poziomy ochrony
i zabezpieczenia Srodowiska, a takze wszystkie aspekty dotyczace zdrowia i dobrobytu spolecznego, w powigzaniu
z racjonalnym wykorzystywaniem Srodkow transportu: jak juz podkreslono ,jesli chodzi o transport, cel ograniczenia
0 60 % emisji gazoéw cieplarnianych w stosunku do poziomu emisji z 1990 r. jest bardzo ambitny i wymaga wielkiego

wysitku” (°).

1.10.  EKES powtarza, Ze zasada ,zanieczyszczajacy placi” powinna by¢ stosowana elastycznie, zwlaszcza w kontekscie
regionéw peryferyjnych oraz oddalonych obszaréw wiejskich, gérskich i wyspiarskich, aby uniknaé¢ konsekwencji
odwrotnie proporcjonalnych do kosztéw i zagwarantowaé, ze zasada ta bedzie nadal pozyteczna jako spos6b wplywania na
wybory dotyczace organizacji dzialan transportowych, a takze aby jednoczesnie zlikwidowaé wszelka niesprawiedliwg
konkurencje miedzy réznymi rodzajami transportu (TEN/582, ,Skutki konkluzji konferencji COP 21 w dziedzinie
europejskiej polityki transportowej”).

1.11.  EKES uwaza réwniez, ze dla zapobiezenia spadkowi globalnej konkurencyjnosci przemystu europejskiego istotne
jest dokonanie przegladu skutkéw dyrektywy po dwoch latach od jej wejscia w zycie, zwlaszcza korzysci zwigzanych
z nowymi inwestycjami oraz kosztu przewozéw towarowych.

1.12.  EKES uwaza, ze szczegdlng uwage nalezy zwréci¢ na kwestie przychylnego przyjecia wprowadzanych srodkow
przez uzytkownikow, konsumentéw i ogdlnie obywateli, przy czym nalezy zadba¢ o przejrzysto$¢ i czytelno$¢ nowych ram
podatkowych oraz zapewni¢ — réwniez przez wielojezyczne panele autostradowe — natychmiastowe i czytelne pozytywne
postrzeganie przez uzytkownikow celu pobierania oplat, ich sprawiedliwego podzialu i przeznaczenia, a takze braku
nadmiernych obcigzen podatkowych i podwojnego opodatkowania, wraz z zastosowaniem dwoch zwiezlych wskaznikow
jakodci drog, stopnia zageszczenia ruchu i zmniejszenia emisji na kilometr infrastruktury.

() Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych wytycznych
dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajace decyzje nr 661/2010/UE (Dz.U. L 348 z 20.12.2013, s. 1).

(" W latach 2014-2015 3czna wartos¢ inwestycji w infrastrukture centralnej i globalnej sieci TEN-T dokonanych przez instytucje UE
z whasnych zrédet finansowych (takich jak TEN-T/instrumentu ,taczac Europe”, EFRR/FS i pozyczki EBI) wyniosta w UE-
28 30,67 mld EUR.

() Ocena skutkéw dyrektywy o eurowiniecie.

) DzU. C 303z 19.8.2016, s. 10.


http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2013:348:SOM:PL:HTML
http://www.trt.it/en/PROGETTI/impact-assessment-of-the-eurovignette-directive/
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2016:303:SOM:pl:HTML
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1.13.  Wedtug EKES-u przeznaczenie dochodéw uzyskanych w wyniku stosowania nowych przepisow na inwestycje
w sektorze transportu, zgodnie z wyzej wskazanym podziatem, mogloby umozliwi¢ stworzenie dodatkowych miejsc pracy
dla ponad pét miliona oséb.

1.14.  EKES uwaza, ze Komisja powinna monitorowal i rozwija¢ narzedzia majgce na celu prawidlowe i jednolite
stosowanie nowych przepiséw — w tym przez oparte na podstawach naukowych okresowe kontrole wysokosci kosztow
zewnetrznych oraz wlasciwej relacji miedzy stosowanymi systemami oplat a rzeczywistymi emisjami pojazdéw, ktora
obecnie nie jest korzystna dla pojazdéw o najnizszych emisjach — oraz powinna sporzadzal szczegélowe roczne
sprawozdanie w sprawie postepoéw odnotowanych w stosowaniu zmienionej dyrektywy i przesyla¢ je do PE i Rady, a takze
do KR-u i EKES-u.

2. Wprowadzenie

2.1.  Transport jest kluczowym filarem jednolitego obszaru, na ktérym panuje swoboda przeplywu oséb, pracownikow,
towardw i ustug w calej Unii stala si¢ rzeczywistoscig. Efektywnosc i jako$¢ sieci transportowych maja bezposredni wplyw
na zréwnowazony rozwoéj, jako$¢ zycia i zatrudnienia i europejskiej konkurencyjnosci.

2.2.  Gospodarka transportu drogowego w UE zapewnia bezposrednio 5 mln miejsc pracy i ma prawie 2 % udzialu
w PKB UE, dzigki 344 000 przedsi¢biorstw dzialajacych w branzy transportu drogowego oséb i ponad 560 000
przedsigbiorstw dziatajagcych w branzy transportu drogowego towaréw (), przyczyniajac si¢ w znacznym stopniu do
wzrostu i zatrudnienia w UE, w zwigzku z czym wymaga proaktywnej polityki.

2.3, Transport jest gléwna przyczyng zanieczyszczenia powietrza i obecnie generuje jedng czwarta emisji gazéw
cieplarnianych w Europie; samochody cigzarowe i autobusy odpowiadajg za okolo jedng czwarta emisji pochodzacych
z transportu drogowego, a w latach 2010-2030 odsetek ten prawdopodobnie zwigkszy si¢ o okoto 10 % (zob. Unijny
scenariusz odniesienia na 2016 r.: energia, transport i emisje gazéw cieplarnianych — tendencje do 2050 r.). Na poczatek KE
skoncentrowala si¢ na dwdch propozycjach: pierwszej dotyczacej certyfikacji emisji dwutlenku wegla i zuzycia paliwa
w odniesieniu do tych pojazdéw oraz drugiej dotyczacej monitorowania i sprawozdawczosci danych potwierdzonych
w wyniku tej certyfikacji.

2.4, W ramach przyjetej strategii, na temat ktérej EKES miat okazje sie wypowiedziec (), okreslono plan dziatania na
rzecz mobilnosci niskoemisyjnej, ktéry stanie si¢ bodzcem do przejicia na ten rodzaj mobilnosci, réwniez w dazeniu do
osiagniecia celow ustanowionych w ramach paryskiego porozumienia klimatycznego.

2.5.  Strategia opiera si¢ na osiaggnieciu trzech celow, jakimi sa: zapewnienie wydajniejszego systemu transportu,
propagowanie alternatywnych niskoemisyjnych Zrédel energii w sektorze transportu, promowanie pojazdéw niskoemisyj-
nych i bezemisyjnych.

2.6.  Zakres stosowania strategii obejmuje przede wszystkim transport drogowy, ktory jest odpowiedzialny za ponad
70 % emisji gazéw cieplarnianych pochodzacych z transportu i za duzg czg$¢ zanieczyszczen powietrza, lecz inne sektory
transportu sg réwniez zobowiazane wnie$¢ swoéj wklad.

2.7.  Aby zapewni¢ wigksza efektywno$¢ transportu pod wzgledem kosztéw energii oraz emisji, wazne jest okreslenie
wlasciwych sygnaléw cenowych i uwzglednienie efektéw zewngtrznych: w zwiazku z tym KE zamierza docelowo
wprowadzi¢ systemy pobierania oplat za uzytkowanie drég oparte na odleglosci wyrazonej w faktycznie przejechanych
kilometrach, aby lepiej odzwierciedli¢ zasady ,zanieczyszczajacy placi” i ,uzytkownik placi”.

2.8. Nizej wskazane cztery problemy rozwigzuje si¢ przez szersze stosowanie zasad uzytkownik placi”
i ,zanieczyszczajacy placi” i odpowiedzi na te problemy nalezy szukaé w zasadzie ,sprawiedliwego i efektywnego
ustalania oplat”™:

— transport drogowy odpowiada za 17 % unijnych emisji CO,, wigc samo przejscie na pojazdy niskoemisyjne
i bezemisyjne nie wystarczy, aby osiagna¢ cele w dziedzinie klimatu i energii do roku 2030,

() ,EU Transport in Figures” [Unijny transport w liczbach], 2016 r., baza danych Eurostatu.
()  DzU.C 383z 17.11.2015, s. 84.


https://ec.europa.eu/transport/facts-fundings/statistics/pocketbook-2016_en
http://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?uri=uriserv:OJ.C_.2012.229.01.0032.01.POL&toc=OJ:C:2015:383:TOC
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— jako$¢ drég na terytorium Unii spada z powodu spadku inwestycji w infrastrukture oraz wydluzania termindw

konserwacji, przy czym nie uwzglednia si¢ dtugoterminowych skutkéw gospodarczych takiej polityki,

— niektdre panstwa czlonkowskie wprowadzily oplaty czasowe (winiety), ktére dyskryminuja obcokrajowcéw bedacych
okazjonalnymi uzytkownikami drog,

— zanieczyszczenie powietrza i zatory komunikacyjne powodowane przez pojazdy drogowe generuja znaczne koszty
obcigzajace spoteczenstwo.

2.9.  Analizy skutkéw gospodarczych wskazuja na znaczne réznice migdzy wzrostem kosztéw dla uzytkownikéw
transportu, wiladz i operatoréw, ktore to réznice réwnowaza wyzsze dochody oraz nizsze koszty zatordéw
komunikacyjnych i innych efektéw zewngtrznych, niemniej podkresla si¢ potencjalnie negatywny wplyw na dystrybucje
oraz na MSP ze wzgledu na wyzsze koszty (°).

2.10.  Technologie cyfrowe sa w stanie zwigkszy¢ bezpieczenstwo, wydajno$¢ i powszechng dostepnos¢ transportu,
umozliwiajac plynng mobilno$¢ na zasadzie ,od drzwi do drzwi”, zintegrowang logistyke i ustugi o wartosci dodane;j,
z rozpowszechnianiem inteligentnych systeméw transportu we wszystkich rodzajach transportu jako integralnej czesci
rozwoju multimodalnej transeuropejskiej sieci transportowe;.

2.11.  Dzialania podejmowane na szczeblu europejskim w zakresie transportu niskoemisyjnego maja duzy wplyw na
obszary regionalne, przez ktére przebiega infrastruktura transportowa, co przeklada si¢ na bezposrednie skutki
w dziedzinie planowania energetycznego, terytorialnego, sSrodowiskowego oraz planowania transportu i z czego wynikaja
istotne konsekwencje dla gospodarki i zatrudnienia.

2.12.  Jedli chodzi o przychylne przyjecie tych srodkéw przez uzytkownikow, konsumentéw i ogdlnie obywateli,
nalezy zapewni¢ wigksza przejrzysto$¢ i czytelno$¢ informacji, aby stworzy¢ rynek pojazdéw niskoemisyjnych
i bezemisyjnych: nalezy podjal starania na rzecz lepszego informowania klientéw przez znakowanie samochodéw
osobowych oraz wspierania tych dzialan z wykorzystaniem przepiséw dotyczacych zaméwien publicznych. Rownoczesnie
nalezy podejmowaé dzialania na rzecz przejrzystosci nowych ram podatkowych, zapewniajac natychmiastowe i jasne
pozytywne postrzeganie przez uzytkownikéw celu uzyskiwanych wplywéw oraz ich sprawiedliwego podziatu, a takze
braku nadmiernych obcigzen podatkowych i podwdjnego opodatkowania.

3. Streszczenie wnioskow KE

3.1.  We wnioskach przedstawionych przez KE oplaty dotycza infrastruktury drogowej, wysokos¢ oplat zalezy od
przejechanej odleglosci — przy czym wyraznie wyklucza si¢ systemy oplat ryczaltowych, ktére s3 obecnie stosowane
w niektorych paristwach UE — i odnosza si¢ one do wszystkich typéw pojazdéw, nie tylko do pojazdéw cigzarowych, lecz
takze do autokaréw, autobuséw, samochodéw dostawczych i osobowych, a wigc dotycza zaréwno transportu towardw, jak
i pasazeréw, przy czym zaklada si¢ zréznicowanie opodatkowania w zaleznosci od ,potencjatu zanieczyszczajacego”
pojazdu i jego wplywu na zuzycie infrastruktury. Zmiany legislacyjne dotycza w szczegdlnosci:

— przepiséw w zakresie pobierania oplat za przejazd i za korzystanie z infrastruktury drogowej w odniesieniu do
wszystkich pojazdéw, a nie tylko tych o ciezarze powyzej 3,5 t: aktualizacja przepiséw dyrektywy i rozszerzenie
zakresu stosowania na wszystkie pojazdy cigzkie od dnia 1 stycznia 2020 r. i na pojazdy lekkie, ze zniesieniem
zwolnien i limitéw dotyczacych oplat z tytulu kosztéw zewngtrznych oraz z uproszczeniem wymagan dotyczacych
naktadania oplat,

— stopniowego wycofywania oplat czasowych dla pojazdéw ciezkich do dnia 31 grudnia 2023 r. i dla pojazdéw lekkich
do dnia 31 grudnia 2027 r. oraz opracowania nowego systemu oplat uzaleznionych od przejechanej odleglosci,
z metoda obliczania i oceny kosztéw stanowiaca podstawe do okreslenia oplat,

— ro6znicowania oplat za infrastrukture w zaleznosci od emisji CO, dla pojazdéw cigzkich i stopniowego wycofywania
aktualnego réznicowania stawek opartego na klasach emisji Euro od dnia 1 stycznia 2022 r.,

() ,Support Study for the Impact Assessment Accompanying the Revision of the Eurovignette Directive (1999/62/EC)” — Study contract
No. MOVE/A3[119-2013 - 5.2017.


https://ec.europa.eu/transport/modes/road/studies/road_en
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— dodatkowych przepiséw dla pojazdéw lekkich, dotyczacych zatoréw komunikacyjnych na drogach migdzymiastowych
oraz emisji zanieczyszczen i CO, przez wszystkie typy pojazddow,

— wniosku dotyczacego wprowadzenia obowiazkowych dla pojazdéw cigzkich oplat na pokrycie kosztéw zewnetrznych
przynajmniej na czedci sieci drogowej od dnia 1 stycznia 2021 r.

3.2.  Zgodnie z zasadami ,zanieczyszczajacy placi” i ,uzytkownik placi” rozszerzenie zakresu stosowania dyrektywy
1999/62/WE powinno si¢ przyczyni¢ do zmniejszenia zaklécen konkurencji wynikajacych z aktualnie obowiazujacego
zwolnienia autobusoéw i autokaréw z oplat za korzystanie z infrastruktury.

3.3.  Dodatkowa propozycja dotyczy zmian majacych na celu stopniowe zmniejszanie, az do catkowitego
wyeliminowania, minimalnych pozioméw oplat od pojazdéw cigzarowych, ktére miatyby by¢ wprowadzone w 5 etapach
(przy czym na kazdym etapie obecne minimalne stawki bylyby obnizane o 20 %) w okresie kolejnych 5 lat.

4. Uwagi ogolne

4.1.  EKES uwaza, ze wdrozenie w UE sprawiedliwego, przejrzystego, niedyskryminacyjnego i niezbiurokratyzowanego
systemu oplat drogowych naliczanych proporcjonalnie do wykorzystania drég oraz do kosztéw zewnetrznych (mierzonych
w oparciu o podstawy naukowe) generowanych przez cigzaréwki, autobusy i samochody osobowe, spdjnego, a przy tym
uwzgledniajgcego pulap naliczania kosztéw zewnetrznych oraz zgodnego z zasadami ,uzytkownik placi” i ,zanieczy-
szczajacy placi”, pozwolitoby skuteczniej przeciwdziala¢ obnizeniu jakosci infrastruktury drogowej, zatorom komunika-
cyjnym i zanieczyszczeniu Srodowiska.

4.2, EKES podkresla znaczenie, jakie maja ponowna ocena, zmiana i wzmocnienie jednolitego stosowania unijnych
przepiséw i stworzenie w ten sposob wspdlnych ram prawnych gwarantujacych takie same warunki dla wszystkich
uzytkownikéw drég w sektorze transportu drogowego: instrument, jakim jest dyrektywa, pozostawia duzg swobode
stosowania odmiennych zasad, w zwiazku z czym EKES uznaje za konieczne rozwazenie — po przeprowadzeniu trzyletniej
kontroli stosowania — ewentualnej potrzeby wprowadzenia bardziej wiazacych instrumentéw legislacyjnych, ktore
zapewnilyby jednolite stosowanie.

4.3, EKES stanowczo zaleca, aby wspélne ramy oplat byly jasne, przejrzyste, proste, weryfikowalne i wyrazone w fatwo
zrozumialej formie, przy czym nalezy wskazaé przeznaczenie oplat zaréwno na kwitach elektronicznych i drukowanych,
jak i na panelach autostradowych, tak aby zapewni¢ przychylniejsze przyjecie przez ogdt spoleczenistwa oplaty, ktéra
stanowi wklad kazdego z uzytkownikoéw drég we wspdlny dobrobyrt.

4.4.  Dodatkowa harmonizacja przepiséw i utworzenie wspdlnych ram prawnych na szczeblu UE w odniesieniu do
systemu oplat drogowych zwigzanych z korzystaniem z infrastruktury drogowej o znaczeniu ogdlnounijnym, takiej jak
drogi sieci TEN-T, autostrady i drogi krajowe o znacznym natezeniu ruchu miedzynarodowego, to kwestie, ktére maja
zasadnicze znaczenie dla zbudowania rzeczywistego wspdlnego rynku UE w dziedzinie transportu drogowego, bez
dyskryminacji i zakt6cen konkurencji.

4.5.  Systemy oplat maja odmienny wplyw na regiony centralne, a odmienny na peryferyjne: regiony centralne o duzym
natezeniu ruchu przejazdowego odczuwaja negatywne skutki oplat silniej niz regiony peryferyjne, z kolei rekompensaty za
szkodliwy wplyw na $rodowisko i dofinansowania na infrastrukture w regionach peryferyjnych sa duzo nizsze niz
w regionach centralnych. EKES uwaza, ze fundusze strukturalne i Srodowiskowe oraz EBI powinny podjaé dziatania majace
na celu zapewnienie zréwnowazonego rozwoju.

4.6.  Brak harmonizacji systeméw pobierania oplat — niezaleznie od tego, czy sa to winiety, czy tez oplaty za przejazd —
wiaze si¢ tez z réznymi technologiami pobierania dzialajacymi w oparciu o rézne modele systeméw oplat drogowych, przy
czym czgsto modele te nie s3 interoperacyjne oraz generuja dodatkowe koszty administracyjne i inne koszty obcigzajace
przedsigbiorstwa transportowe i logistyczne w kontekscie rosnacego popytu na innowacyjny transport drogowy i rozwoju
nowej i inteligentnej infrastruktury, w tym sterowania automatycznego, dystrybucji nowych paliw i potrzeb w zakresie
prawidlowej konserwacji istniejacych sieci, tak aby byly one w stanie wytrzymaé przeplywy transportowe.
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4.7.  Wedtug EKES-u konieczne s odpowiednie inwestycje w istniejaca i przyszlg infrastrukture, tak aby zapewnic lepsza
interoperacyjno$¢ dzialania krajowych sieci transportowych — réwniez przy wykorzystaniu technolodgii satelitarnych —
i ulatwi¢ dostep do calego jednolitego rynku, umozliwiajac lepsze stosowanie inteligentnej logistyki (**) i rozwigzan ICT
w celu poprawy bezpieczenstwa drogowego i ogélnej wydajnosci systemu — przy czym nalezy czeSciej korzystal
z inteligentnych systeméw transportu — oraz w celu zapewnienia efektywniejszych, lepiej polaczonych, nowoczesnych
i zréwnowazonych sieci transportu drogowego w calej Europie. Powinno si¢ dazy¢ do tego, aby od 2019 r. w pojazdach
byly instalowane wylacznie takie jednostki pokladowe, ktore sa interoperacyjne na szczeblu UE (zob. strategia na rzecz
cyfryzacji transportu).

4.8.  EKES uwaza, ze w obliczu niedostatecznych inwestycji w infrastrukture transportowa oraz niewystarczajgcego
poziomu konserwacji konieczne jest stosowanie zasady ,uzytkownik placi i zanieczyszczajacy placi” w celu finansowania
infrastruktury drogowej, z zastrzezeniem, ze:

— S$rodki pochodzace z oplat za korzystanie z infrastruktury drogowej musza by¢ przeznaczone na infrastrukture
drogowa, natomiast

— $rodki pochodzace z oplat naliczanych z tytulu kosztéw zewnetrznych muszg by przeznaczone na lagodzenie
negatywnych skutkéw transportu drogowego, w tym miedzy innymi na budowe alternatywnej infrastruktury,
dystrybugcje paliw alternatywnych, alternatywne systemy naprowadzania, alternatywne sposoby transportu i zasilania
w energi¢ oraz na wsparcie transeuropejskiej sieci transportowej,

— art. 9 dyrektywy musi zosta¢ odpowiednio poprawiony.

4.9.  EKES stwierdza, ze rownie istotne s3 inwestycje majace na celu obnizenie poziomu emisji CO, pochodzacych
z transportu drogowego (zob. pkt 2.12), ktére wywieraja duzy wplyw na jako$¢ srodowiska i koszty zewnetrzne siggajace
1,8-2,4% PKB, oraz wzywa do przyjecia zintegrowanego podejscia na rzecz zmniejszenia emisji CO,: ustanowienie
limitéw emisji dla nowych pojazdéw cigzkich wprowadzanych na rynek pojazdéw UE jest skuteczniejsze z punktu
widzenia zmniejszenia emisji od pobierania oplat, niemniej osiagniecie wytyczonych celéw nie wystarczy.

4.10.  Ze wzgledu na ciggle wystgpowanie zatoréw komunikacyjnych — zaréwno na obszarach miejskich, jak i poza
nimi — nalezaloby zapewni¢ unijne wsparcie finansowe zaawansowanych systeméw zarzadzania ruchem i efektywnych
procesow logistyki satelitarnej, tak aby wyeliminowac dodatkowe koszty obciazajace juz uzytkownikéw. Dochody uzyskane
w wyniku dobrowolnego stosowania takich $rodkéw musialyby jednak by¢ przeznaczone bezposrednio na finansowanie
alternatywnych rozwigzan o zerowym wplywie na srodowisko.

4.11.  Nalezy wspiera¢ transport publiczny i zgodnie z tym celem nalezy okresla¢ oplaty drogowe, zgodnie z zasada
suzytkownik/zanieczyszczajacy placi”.

5. Uwagi szczegélowe

5.1.  EKES popiera dazenie do europejskiej ustugi oplaty elektronicznej (EETS), ktéra przewiduje ,jedno interoperacyjne
urzadzenie poklfadowe w polaczeniu z jedng umowa i jedng faktura” w calej UE, co pozwolitoby stworzy¢ jednolity rynek
i zagwarantowaloby, ze przewoznicy handlowi transportu drogowego mieliby jednego dostawce, jedng umowe i jedna
fakture.

5.2.  Do$wiadczenie Brenner zwiazane z podwyzszeniem oplaty za przejazd w celu stworzenia alternatywnej
infrastruktury, zgodnie z zasadami i ograniczeniami wskazanymi w dyrektywie, okazuje si¢ przydatne i zostalo
przychylnie przyjete przez lokalna spolecznos¢, w zwiazku z czym EKES opowiada si¢ za rozszerzeniem tego rozwigzania
na inne newralgiczne obszary.

5.3.  System znizek na podstawie art. 7, ustanowiony dla pojazdow ciezkich po dlugich dyskusjach i analizach, zdaniem
EKES-u wydaje si¢ sprawiedliwy i niedyskryminujacy, w zwiazku z czym moglby zostaé rozszerzony na pojazdy lekkie, co
umozliwitoby zmniejszenie odnotowywanych w niektérych krajach nieréwnosci miedzy okazjonalnymi/miedzynarodo-
wymi uzytkownikami drég a uzytkownikami czestymi/krajowymi. Art. 7 musi zatem zosta¢ poddany odpowiednim
zmianom.

5.4, Poréwnanie stawek odnoszacych si¢ do kosztéw zewngtrznych dla niektorych kategorii pojazdéw, np. dla
samochodéw ci¢zarowych Euro V i Euro VI, wykazuje zasadniczo niekorzystne traktowanie pojazdéw mniej
zanieczyszczajacych Srodowisko, co zdaniem EKES-u nie jest w zaden sposéb uzasadnione. Wzywa do przegladu stawek
odnoszacych si¢ do kosztéw zewngtrznych okreslonych w zalacznikach do dyrektywy w taki sposob, aby promowaé
pojazdy o nizszych emisjach. W odniesieniu do pojazdéw bezemisyjnych podziela stanowisko, ze istnieje mozliwos¢
czasowego obnizenia oplat za korzystanie z infrastruktury.

(% COM(2016) 766 final.
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5.5. EKES wzywa KE do okresowej aktualizacji oceny naukowej oplat za przejazd, z uwzglednieniem lokalnych
warunkéw i lokalnej specyfiki, przy czym nalezy unikaé dyskryminujacych decyzji nieopartych na solidnych podstawach
naukowych.

Bruksela, dnia 18 pazdziernika 2017 r.

Georges DASSIS
Przewodniczgcy
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego



