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Pobieranie oplat za uzytkowanie niektoérych typéw infrastruktury przez pojazdy
cigzarowe **¥]

P6_TA(2009)0113

Rezolucja legislacyjna Parlamentu Europejskiego z dnia 11 marca 2009 r. w sprawie wniosku

dotyczacego dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacej dyrektywe 1999/62/WE

w sprawie pobierania oplat za uzytkowanie niektérych typéw infrastruktury przez pojazdy
cigzarowe (COM(2008)0436 — C6-0276/2008 — 2008/0147(COD))

(2010/C 87 E[61)

(Procedura wspoldecyzji: pierwsze czytanie)
Parlament Europejski,
— uwzgledniajac wniosek Komisji przedstawiony Parlamentowi Europejskiemu i Radzie (COM(2008)0436),

— uwzgledniajac art. 251 ust. 2 oraz art. 71 ust. 1 traktatu WE, zgodnie z ktérymi wniosek zostal
przedstawiony przez Komisje (C6-0276/2008),

— uwzgledniajac art. 51 Regulaminu,
— uwzgledniajac sprawozdanie Komisji Transportu i Turystyki oraz opini¢ Komisji Przemystu, Badaf

Naukowych i Energii (A6-0066/2009),

1. zatwierdza po poprawkach wniosek Komisji;

2. zwraca si¢ do Komisji o ponowne przekazanie mu sprawy, jesli uzna ona za stosowne wprowadzenie
znaczacych zmian do swojego wniosku lub zastapienie go innym tekstem;

3. zobowigzuje swojego przewodniczacego do przekazania stanowiska Parlamentu Radzie i Komisji.

P6_TC1-COD(2008)0147

Stanowisko Parlamentu Europejskiego przyjete w pierwszym czytaniu w dniu 11 marca 2009 r.

w sprawie wniosku dotyczacego dyrektywy 2009/...[WE Parlamentu Europejskiego i Rady

zmieniajacej dyrektywe 1999/62/WE w sprawie pobierania oplat za uzytkowanie niektorych
typow infrastruktury przez pojazdy ci¢zarowe

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPE]JSKIE],

uwzgledniajac Traktat ustanawiajacy Wspélnote Europejska, w szczegdlnosci jego art. 71 ust. 1,
uwzgledniajac wniosek Komisji |,

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

uwzgledniajac opini¢ Komitetu Regionéw (2),

() DzU. [.] z [...], s. [...].
() Dz.U. C 120 z 28.5.2009, s. 47.
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stanowigc zgodnie z procedura okre$long w art. 251 Traktatu (1),

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

1

(6)

Promocja zréwnowazonego transportu jest jednym z kluczowych elementéw wspdlnej polityki trans-
portowej. W tym celu nalezy zmniejszy¢ negatywne oddzialywanie transportu, w szczegdlnosci zatory,
ktére utrudniaja mobilnosé, zanieczyszczenie, ktére wywoluje szkody dla zdrowia i $rodowiska, oraz
wplyw dzialalnoci transportowej na zmiany klimatyczne. Wymogi ochrony $rodowiska musza zostaé
ponadto wlaczone do procesu okreslania i realizacji polityki Wspdlnoty w innych dziedzinach, w tym
wspélnej polityki transportowej. Nalezy takze pogodzic w wywaZony sposéb i w ramach strategii
lizboriskiej na rzecz wzrostu i zatrudnienia nastgpujgce priorytetowe cele, a mianowicie ochrong
Srodowiska, spéjnos¢ spoteczng i ekonomiczng oraz konkurencyjnos¢ UE.

Cel dotyczacy zmniejszenia negatywnych skutkéw dziatalnosci transportowej nalezy realizowaé w taki
sposéb, aby uniknaé nieproporcjonalnych przeszkéd dla swobody przeplywu w interesie solidnego
wzrostu gospodarczego i prawidlowego funkcjonowania runku wewnetrznego. Nalezy réwniez
podkresli¢, ze zasada internalizacji kosztow zewngtrznych dziala jak instrument zarzgdzania
i dlatego nalezy z niej korzystat w celu naklaniania uzytkownikéw drég oraz odnosnych sektorow
przemystowych do wykorzystania i powigkszenia posiadanego przez nich potencjalu w zakresie
przyjaznego dla Srodowiska transportu, np. poprzez zmiang sposobu prowadzenia pojazdéw lub
dalszy rozwdj technologiczny. Ogromne znaczenie ma znalezienie sposobow i Srodkéw stuigcych
ograniczeniu szkéd powodowanych przez transport drogowy, a nie tylko pokrywanie
z uzyskiwanych przychodéw powstajgcych w zwigzku z tym kosztow.

Aby odpowiednio zoptymalizowal system transportowy, we wspdlnej polityce transportowej nalezy
korzysta¢ z kombinagji instrumentéw majacych na celu poprawe infrastruktury i technologii trans-
portowych oraz zapewnienie skuteczniejszego zarzadzania strong popytows transportu. Wymaga to
dalszego stosowania zasady ,uzytkownik placi” oraz rozwijania zasady ,zanieczyszczajacy placi”
w sektorze transportu.

W art. 11 dyrektywy 1999/62/WE | (3 zobowigzano Komisje do przedstawienia modelu oceny
kosztéw zewnetrznych wynikajacych z uzytkowania infrastruktury transportowej, ktory stuzy¢ bedzie
jako podstawa przysztych obliczefi oplat infrastrukturalnych. Modelowi temu towarzyszy¢ miata
analiza skutkéw internalizacji kosztéw zewnetrznych dla wszystkich rodzajow transportu i strategia
stopniowego wdrazania tego modelu oraz, w stosownych przypadkach, wnioski dotyczace dalszej
zmiany wspomnianej dyrektywy.

Aby przyblizy¢ sie do celu, jakim jest zréwnowazona polityka transportowa, ceny transportu powinny
lepiej odzwierciedla¢ zewnegtrzne koszty zwigzane z | korzystaniem z pojazdéw, pociggdw, samolotéw
i statkébw | Wymaga to zastosowania spdjnego i ambitnego podejscia we wszystkich sektorach
transportu, ktére uwzgledni ich szczegdlng charakterystyke.

Inne rodzaje transportu niz transport drogowy juz rozpoczely internalizacje kosztéw zewngtrznych
a przepisy wspdlnotowe obowigzujgce w tym zakresie albo przewidujq stopniowe wprowadzenie
internalizacji, albo co najmniej jej nie zabraniajq. Problem emisji CO, nalezy prébowac rozwigzaé
poprzez wlgczenie lotnictwa do systemu handlu przydzialami emisji (ETS). System ten obejmuje
rowniez korzystanie z energii elektrycznej dla pociggéw, a w krétkim terminie ma do niego zostaé
wlgczony transport morski. Mozliwa jest internalizacja innych kosztéw zewngtrznych za pomocg
optat lotniskowych, ktére mogg by¢ zréznicowane w zaleinosci od wplywu na Srodowisko, oraz za
pomocg oplat za korzystanie z infrastruktury kolejowej, zgodnie z dyrektywg 2001/14/WE Parla-
mentu Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego 2001 r. w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej
infrastruktury kolejowej i pobierania oplat za korzystanie z infrastruktury kolejowej (?). Ponadto
Komisja powinna w najbliZszej przyszlosci przedstawié przeksztalcony pierwszy pakiet kolejowy
w celu wprowadzenia ujednoliconych systeméw oplat za halas spowodowany korzystaniem
z infrastruktury kolejowej.

(") Stanowisko Parlamentu Europejskiego z dnia 11 marca 2009 r.
() Dz.U. L 187 z 20.7.1999, 5. 42. |
() DzU. L 75 z 15.3.2001, s. 29.
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(7) Zgodnie z art. 7 dyrektywy 2001/14/WE, ktéry ustanawia zasady pobierania oplat za korzystanie
z infrastruktury kolejowej, internalizacja kosztéw jest juz mozliwa. Jednak warunkiem wstgpnym
wprowadzenia na szerszq skalg zmian oplat za dostgp do toréw i osiggnigcia pelnej internalizacji
kosztéw zewngtrznych w kolejnictwie jest wprowadzenie oplat z tytulu kosztéw zewngtrznych
réwniez w transporcie drogowym.

(8) W sektorze transportu drogowego sq juz obecnie stosowane pewne rodzaje podatkéw i oplat, w tym
podatki i oplaty majqce czesciowo zrekompensowac koszty zewngtrzne, takie jak koszty emisji CO,,
podobnie jak w przypadku akcyzy paliwowe;.

(9) W sektorze transportu drogowego, oplaty za przejazd bedace oplatami z tytulu uzytkowania infra-
struktury uzaleznionymi od pokonanej odleglosci stanowia uczciwy i skuteczny instrument ekono-
miczny stuzacy realizacji || celu polegajgcego na przejsciu na zréwnowazong polityke transportowg, poniewaz
s3 bezposrednio zwigzane z korzystaniem z infrastruktury oraz moga rézni¢ si¢ w zaleznosci od
pokonanej odleglosci, ekologicznosci pojazdéw oraz miejsca i czasu ich uzytkowania, a zatem
mozliwe jest ustalenie tych oplat na poziomie odzwierciedlajacym koszt zanieczyszczenia i zatoru
spowodowanego faktycznym korzystaniem z pojazdoéw. Oplaty za przejazd nie powoduja ponadto
zaktdcenia konkurencji w ramach rynku wewnetrznego, poniewaz uiszczane sg przez wszystkie
podmioty bez wzgledu na ich panstwo czlonkowskie pochodzenia lub prowadzenia dzialalnosci,
oraz proporcjonalnie do intensywnosci korzystania z sieci drogowej.

(10) Z oceny skutkéw wynika, ze stosowanie oplat za przejazd obliczanych na podstawie kosztu zanie-
czyszczenia, a w przypadku drdg zattoczonych, na podstawie kosztu zatoru, moze przyczynié sig do
powstania lub spowodowal powstanie sprawniejszego i bardziej przyjaznego dla Srodowiska trans-
portu drogowego oraz przyczynié si¢ do realizacji strategii UE dotyczacej zwalczania zmian klimatycz-
nych. Doprowadzitoby ono do zmniejszenia zatoru i zanieczyszczenia lokalnego, poprzez zachgcanie
do wykorzystywania bardziej ekologicznych technologii pojazdéw oraz do ograniczenia pustych prze-
biegdéw. W posredni sposéb odegratoby to znaczaca role w zmniejszaniu zuzycia paliwa i zwalczaniu
zmian klimatycznych. Oplaty za przejazd zatloczonymi drogami, uwzgledniajace element kosztu
zwigzanego z zatorami, mogg by¢ skuteczne jedynie jako czgs¢ planu dzialania obejmujgcego Srodki
dotyczgce innych uzytkownikéw drog, do ktdrych nie ma zastosowania niniejsza dyrektywa, takie jak
systemy oplat o podobnym charakterze lub Srodki o réwnowaznym skutku, np. ograniczenia w ruchu
drogowym lub wyznaczenie paséw dla pojazdéw z wigkszq liczbg pasazeréw. Dotychczas jednakze
nie wykazano w zadowalajqcy sposob, ze tego typu oplaty za przejazd wniosly istotne zmiany do
podzialu na réine rodzaje Srodkéw transportu.

(11) | Zasada, ze placi ten, kto zanieczyszcza, zostanie wprowadzona poprzez pobieranie oplat od takich
kosztéw zewnetrznych, a to przyczyni si¢ rowniez do zmniejszenia tych kosztow.

(12) Opracowany przez Komisje model dotyczacy obliczania [ kosztéw zewnetrznych dostarcza wiarygod-
nych metod i szeregu wartosci jednostkowych, ktére moga stuzyé za podstawe obliczania oplat za
korzystanie z infrastruktury drogowej.

(13) Nalezy w perspektywie Sredniookresowej podjgé dziatania w celu doprowadzenia do zbieznosci metod
wyliczania kosztow zewnetrznych we wszystkich europejskich systemach oplat, aby europejskie
przedsigbiorstwa transportowe otrzymaly jasne sygnaly cenowe sklaniajgce do optymalizacji
zachowari.

(14) Nadal utrzymuja si¢ watpliwosci jesli chodzi o koszty i zalety systeméw, ktére trzeba zainstalowad, aby
zapewni¢ zrdznicowanie oplat za korzystanie z infrastruktury na drogach o malym nat¢zeniu ruchu.
Dopoki takie watpliwosci nie zostang rozwiane, elastyczne podejscie na poziomie wspdlnotowym
wydaje si¢ najwlasciwsze. To elastyczne podejscie powinno pozostawié panstwom czlonkowskim
mozliwo$¢ podjecia decyzji co do tego, czy i na ktérych drogach wprowadzi¢ oplaty z tytulu kosztéw
zewnetrznych w zaleznosci od lokalnej i krajowej charakterystyki sieci.

(15) Nie nalezy jednocze$nie stosowal na terytorium danego panstwa cztonkowskiego czasowych oplat za
korzystanie z infrastruktury oraz oplat za przejazd, aby uniknal fragmentacji systeméw oplat, co
mialoby negatywne skutki dla branzy transportowej, z wyjatkiem pewnych szczegélnych przypadkéw,
gdy jest to konieczne do sfinansowania budowy tuneli, mostow lub przejazdow przez przelecze
gorskie.
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(16)

(17)

(18)

(19)

(20)

(21)

(22)

(23)

(24)

Czasowe oplaty za korzystanie z infrastruktury, pobierane za okres dnia, tygodnia, miesigca lub roku,
nie powinny dyskryminowaé okazjonalnych uzytkownikéw, poniewaz znaczng ich cze$¢ beda praw-
dopodobnie stanowi¢ przewozZnicy zagraniczni. Nalezy zatem ustali¢ bardziej precyzyjne proporcje
migdzy stawkami dziennymi, tygodniowymi, miesigcznymi i rocznymi. Ze wzgledu na skutecznosé
i sprawiedliwos¢ oplaty uzaleznione od czasu nalezy uwazaé za tymczasowy instrument pobierania
oplat za korzystanie z infrastruktury. W zwigzku z tym nalezy rozwazyé stopniowe zniesienie
systemow pobierania oplat uzaleznionych od czasu. Patistwom czlonkowskim posiadajgcym granice
zewngtrzne z krajami trzecimi powinno sig¢ zezwalaé na odstgpstwa oraz dalsze stosowanie pobie-
rania oplat uzaleznionego od czasu od pojazdow cigzarowych oczekujgcych na przejSciach granicz-
nych.

Nalezy zapobiec niespdjnosci miedzy systemami oplat w ramach sieci transeuropejskiej oraz
w pozostalej czeSci sieci drogowej, ktéra moze by¢ wykorzystywana przez ruch migdzynarodowy.
Te same zasady dotyczace oplat powinny mie¢ w zwiazku z tym zastosowanie do calej sieci drog
miedzymiastowych.

Nalezy zezwoli¢, aby oplaty za przejazd ustalane na podstawie pokonanej odlegtosci uwzglednialy
element kosztu zanieczyszczenia powictrza i zanieczyszczenia halasem spowodowanych ruchem
drogowym. W przypadku drég zazwyczaj zatloczonych oraz w okresach szczytu nalezy zezwolic,
aby koszty zatoru, ktére ponoszone sa w wigkszosci na poziomie lokalnym, mogly by¢ réwniez
odzyskiwane poprzez oplaty za koszt zewnetrzny. Nalezy zezwoli¢ na dodanie do kosztu infrastruk-
tury elementu kosztu zewnetrznego uwzglednionego w oplatach za przejazd, pod warunkiem ze
spetnione zostang pewne warunki dotyczace obliczania kosztéw, aby uniknaé pobierania nadmiernych
oplat.

Aby lepiej odzwierciedli¢ koszt zanieczyszczenia powietrza i zanieczyszczenia halasem oraz koszt
zatoru, oplate z tytulu kosztéw zewnetrznych nalezy zréznicowaé w zaleznosci od typu drog, typu
pojazdéw i okresow, tzn. okresu dziennego, okresu tygodniowego lub okresu szczytu sezonowego
i okresu poza szczytem oraz okresu nocnego.

Sprawne funkcjonowanie rynku wewnetrznego wymaga ram wspdlnotowych, aby zagwarantowaé, ze
oplaty drogowe, wustalane na podstawie lokalnego kosztu zanieczyszczenia powietrza
i zanieczyszczenia halasem spowodowanych ruchem drogowym oraz kosztu zatoru, byly przejrzyste,
proporcjonalne i niedyskryminacyjne. Wymaga to wspdlnych zasad dotyczacych oplat, metod obli-
czania i wartosci jednostkowych kosztow zewnetrznych na podstawie uznanych metod naukowych
w polaczeniu z mechanizmami dotyczacymi powiadamiania Komisji i skladania jej sprawozdan
w zakresie systeméw oplat za przejazd.

Organ ustalajacy koszt zewngtrzny nie powinien by¢ ponadto zainteresowany ustaleniem stawki na
zbyt wysokim poziomie, a zatem powinien by¢ niezalezny od podmiotu, ktéry pobiera oplaty
i zarzadza przychodami z oplat. Z do$wiadczen wynika, ze wprowadzenie doplaty do oplat za
przejazd na obszarach gérskich w celu finansowania priorytetowych projektéw realizowanych
w ramach sieci transeuropejskiej nie jest rozwigzaniem oplacalnym, jezeli definicja korytarza nie
odpowiada rzeczywistemu ruchowi drogowemu. Aby temu zaradzil korytarz, w ktérym stosowanie
doplat mogloby by dozwolone, powinien w szczegdlnosci obejmowal odcinki drég, na ktérych
wprowadzenie doplaty spowodowaloby przenoszenia ruchu drogowego w kierunku odpowiednich
projektéw priorytetowych.

Aby zapewni¢ pierwszenstwo realizacji priorytetowych projektéw o znaczeniu europejskim panstwa
czlonkowskie, ktére maja mozliwos¢ zastosowania doplaty, powinny skorzysta¢ z tego rozwiazania
zanim nalozg oplate z tytulu kosztéw zewnetrznych. W celu uniknigcia nadmiernego obciazania
uzytkownikéw, oplaty z tytulu kosztéw zewnetrznych nie nalezy laczy¢ z doplaty, o ile koszty
zewnetrzne nie przekraczajg kwoty pobieranej juz doplaty. W takim przypadku wilasciwe jest zatem
odliczenie kwoty dopfaty od oplaty z tytulu kosztéw zewnetrznych.

Jezeli pobierane sg zréznicowane oplaty z tytulu kosztéw zewnetrznych, réznicowanie oplaty infras-
trukturalnej na potrzeby zmniejszania zatoru, optymalizacji wykorzystania infrastruktury, minimalizo-
wania szkdd w infrastrukturze czy promogji bezpieczenistwa drogowego stanowitoby nadmierne obcig-
zenie dla pewnych kategorii uzytkownikéw i nalezy je w zwiazku z tym wykluczyd.

Znizki lub ulgi dotyczace oplaty z tytulu kosztéw zewngtrznych nie powinny by¢ dozwolone,
poniewaz istnieje znaczace ryzyko, ze dyskryminowalyby one bezpodstawnie pewne kategorie uzyt-
kownikow.
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(25) Obciazanie kosztami zewngtrznymi za pomoca oplat za przejazd bedzie bardziej skuteczne pod
wzgledem wplywu na decyzje transportowe, jezeli uzytkownicy bedg $wiadomi tych kosztéw. Powinny
zostaC one zatem wyodrgbnione w klarownym zestawieniu, na rachunku lub réwnowaznym doku-
mencie wydawanym przez podmiot pobierajacy oplate. Co wigcej, dokument taki moze ulatwié
przewoznikom fakturowanie kosztu oplaty z tytulu kosztow zewnetrznych wobec nadawcy lub innych
klientéw.

(26) Zastosowanie elektronicznych systeméw poboru opfat za przejazd ma zasadnicze znaczenie dla unik-
nigcia zaklocenia swobodnego przeplywu ruchu oraz zapobiezenia niekorzystnym skutkom dla $rodo-
wiska lokalnego powodowanym przez kolejki przy bramkach poboru oplat. Nalezy zatem zapewnié
pobér oplaty za korzystanie z infrastruktury i oplaty z tytulu kosztéw zewnetrznych za pomocs
takiego systemu, spelniajagcego wymogi dyrektywy 2004/52/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie interoperacyjnosci systeméw elektronicznych oplat drogowych
we Wspdlnocie ('), ktéra przewiduje odpowiednie i proporcjonalne $rodki zapewniajace wlasciwe
rozwigzanie probleméw dotyczacych kwestii technicznych, prawnych, handlowych oraz kwestii zwig-
zanych z ochrong danych i prywatnosci podczas wdrazania elektronicznego systemu poboru oplat za
przejazd. Ponadto tego rodzaju systemy nalezy zaprojektowal w taki sposéb, aby uniknagé barier
drogowych oraz umozliwi¢ pdzniejsze rozszerzenie tych systeméw po niskim koszcie na wszelkie
drogi rownolegle. Nalezy jednakze ustanowi¢ przepis przewidujacy okres przejsciowy, aby umozliwi¢
dokonanie niezbednych dostosowan.

(27) Istotne znaczenie ma, aby cele niniejszej dyrektywy zostaly osiggnigte w sposob nienaruszajgcy
prawidlowego funkcjonowania rynku wewngtrznego. Waine jest ponadto, aby unikngé
w przysztosci sytuacji, w ktdrej kierowcy pojazdéw cigzarowych bedq obcigzani coraz mniej kompa-
tybilnym i coraz drozszym sprzgtem elektronicznym w swoich szoferkach i narazeni na ryzyko jego
blgdnej obslugi. Nie mozna dopuscié do mnozenia technologii. Powinno si¢ zatem jak najszybciej
osiggngé  interoperacyjno$¢ systeméw pobierania oplat we Wspélnocie, jak przewidziano
w dyrektywie 2004/52/WE. Nalezy doloiyé starai w celu ograniczenia liczby urzgdzeri
w pojezdzie do jednego przyrzgdu umoiliwiajgcego stosowanie réznych taryf obowigzujgcych
w réznych paiistwach cztonkowskich.

(28) Komisja powinna podjgé wszelkie niezbgdne dzialania w celu zapewnienia szybkiego wprowadzenia
do kotica 2010 r. prawdziwie interoperacyjnego systemu, zgodnie z dyrektywq 2004/52/WE.

(29) Z uwagi na przejrzysto$¢ prawng nalezy okresli¢ przypadki, w ktdrych zezwala si¢ na stosowanie
specjalnych oplat regulacyjnych majacych na celu ograniczenie zatoru lub przeciwdzialanie oddzialy-
waniu na $rodowisko, w tym niskiej jakosci powietrza.

(30) Patistwa czlonkowskie powinny mdc korzystaé z budzetu Transeuropejskiej Sieci Transportowej
(TEN-T) i funduszy strukturalnych, aby ulepszy¢ infrastrukture transportowg w celu zredukowania
zewngtrznych kosztéw transportu w ogdle i wdrozenia elektronicznych systeméw pobierania oplat
wynikajgcych z postanowieri niniejszej dyrektywy.

(31) Zgodnie z celami polityki transportowej, ustanowionymi w niniejszej dyrektywie, dodatkowe przy-
chody uzyskane z oplaty z tytutu kosztow zewnetrznych nalezy przeznaczyé w pierwszej kolejnosci
na ograniczenie i zlikwidowanie zewngtrznych kosztéw transportu drogowego, tam gdzie jest to
mozliwe. Mozina je réwniez wykorzystaé w celu ogélnego propagowania zréwnowazonej mobilnosci.
Projekty takie powinny mie¢ zatem na celu ulatwienie prowadzenia skutecznej polityki cenowej,
zmniejszenie u zrédla zanieczyszczenia spowodowanego przez transport drogowy, lagodzenie jego
skutkéw, poprawe wynikéw pojazdéw drogowych w zakresie emisji CO, i zuzycia energii, a takze
poprawe istniejgcej infrastruktury drogowej lub rozwijanie alternatywnej infrastruktury dla uzytkow-
nikéw transportu. Obejmuje to, miedzy innymi, dzialania badawcze i rozwojowe w zakresie bardziej
ekologicznych pojazdéw oraz realizacje czeSci transportowej planéw dzialan, przewidzianych
w dyrektywie Rady 96/62/WE z dnia 27 wrzesnia 1996 r. w sprawie oceny i zarzadzania jakoscig
otaczajacego powietrza (2) oraz w dyrektywie 2002/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia
25 czerwca 2002 r. odnoszacej si¢ do oceny i zarzadzania poziomem hatasu w $rodowisku (%), ktére
moga przewidywac $rodki majace na celu ograniczenie zanieczyszczenia powietrza i zanieczyszczenia
halasem spowodowanych ruchem drogowym w otoczeniu rozbudowanej infrastruktury oraz
w aglomeracjach. Zarezerwowanie tych przychodéw nie zwalnia panstw czlonkowskich
z obowiazku informowania Komisji o okreslonych $rodkach krajowych, ustanowionego w art. 88
ust. 3 Traktatu, ani nie przesadza o wyniku zadnych postepowan wszczetych na mocy art. 87 i 88
Traktatu.

(") Dz.U. L 166 z 30.4.2004, s. 124. |

() DzU. L 296 z 21.11.1996, s. 55. |
() Dz.U. L 189 z 18.7.2002, s. 12.
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(32) W celu sprzyjania interoperacyjnoéci planéw oplat za przejazd, nalezy zachgcaé | patistwa czbonkowskie

do wspélpracy w zakresie wprowadzenia wspélnego systemu oplat za przejazd, pod warunkiem spel-
nienia pewnych wymogéw. Komisja powinna wspieral patristwa czlonkowskie, ktére chcg wspot-
pracowaé w celu wprowadzenia wspélnego systemu pobierania oplat za przejazd przez ich terytoria
traktowane jako calosé.

(33) Kompleksowa ocena do$wiadczen nabytych w pafstwach czlonkowskich stosujacych oplate z tytutu

kosztéw zewnetrznych, zgodnie z niniejsza dyrektywa, powinna we wlasciwym czasie zostal przeka-
zana przez Komisj¢ Radzie i Parlamentowi Europejskiemu. Ocena ta powinna réwniez obejmowal
analiz¢ stanu realizacji strategii dotyczacej zwalczania zmian klimatycznych, w tym analizg postgpu prac
nad wprowadzeniem wspélnego podatku zwigzanego ze zmianami klimatycznymi w dyrektywie Rady
2003/96/WE z dnia 27 pazdziernika 2003 r. w sprawie restrukturyzacji wspdlnotowych przepiséw
ramowych dotyczacych opodatkowania produktéw energetycznych i energii elektrycznej (1), w tym od
paliwa uzywanego przez pojazdy ciezarowe. Nalezy takze sporzqdzi¢ kompleksowq oceng internali-
zacji kosztow zewngtrznych dla wszystkich Srodkéw transportu, ktéra moglaby stal sig¢ podstawg
dalszych wnioskéw legislacyjnych w tej dziedzinie. Powinno to zapewnié wprowadzenie sprawiedli-
wego i konkurencyjnego systemu internalizacji kosztow zewnegtrznych, dzigki ktéremu unikngé by
mozna zakloceri na rynku wewngtrznym w odniesieniu do wszystkich rodzajow transportu.

(34) Artykul 55 ust. 2 rozporzadzenia Rady (WE) nr 1083/2006 z dnia 11 lipca 2006 r. ustanawiajacego

przepisy ogdlne dotyczace Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu
Spotecznego oraz Funduszu Spéjnosci || (%) stanowi, ze przychody uzyskane z opfat ponoszonych
bezposrednio przez uzytkownikéw nalezy uwzglednia¢é przy ustalaniu luki w finansowaniu
w przypadku projektéw generujacych dochdd. Poniewaz jednak przychody uzyskane z oplaty
z tytulu kosztow zewnetrznych zarezerwowane sg dla projektow majacych na celu zmniejszenie
u zrédla zanieczyszczenia spowodowanego przez transport drogowy, lagodzenie jego skutkéw,
poprawe wynikow pojazdow w zakresie emisji CO, i zuzycia energii, a takze poprawe istniejgcej
infrastruktury drogowej lub rozwijanie alternatywnej infrastruktury dla uzytkownikéw transportu, nie
nalezy ich uwzglednia¢ przy obliczaniu luki w finansowaniu.

(35) Nalezy przyja¢ Srodki niezbedne do wykonania niniejszej dyrektywy zgodnie z decyzja Rady

1999/468/WE z dnia 28 czerwca 1999 r. ustanawiajgcg warunki wykonywania uprawnien wykonaw-
czych przyznanych Komisji (3).

(36) Komisja powinna w szczegdlnosci zosta¢ uprawniona do dokonywania aktualizacji zalgcznikéw 0, III,

Mla i IV w zwiazku z postepem naukowym i technicznym oraz zalgcznikéw I, II i Illa w zwigzku
z inflacja. Poniewaz $rodki te maja zasieg ogélny i maja na celu zmiang elementéw innych niz istotne
dyrektywy 1999/62/WE, powinny zosta¢ przyjete zgodnie z procedurg regulacyjng polaczona
z kontrola, okreSlong w art. 5a decyzji 1999/468/WE.

(37) Poniewaz cel niniejszej dyrektywy, jakim jest sprzyjanie réznicowaniu oplat na podstawie kosztéw

zewnetrznych, stanowiacemu Srodek na rzecz zréwnowazonego transportu, nie moze zosta osiggniety
W wystarczajacym stopniu przez same pafstwa czlonkowskie, a zatem, ze wzgledu na skale i skutki
dzialania, moze zosta¢ w wigkszym stopniu osiagni¢ty na poziomie wspélnotowym, Wspélnota moze
przyja¢ Srodki zgodne z zasada pomocniczosci, okre§long w art. 5 Traktatu. Zgodnie z zasadg propor-
cjonalnosci, okre$long we wspomnianym artykule, niniejsza dyrektywa nie wykracza poza to, co jest
konieczne do osiagniecia zamierzonego celu,

PRZYJMUJA NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artykut 1

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

1. W art. 2, litery b) i ba) zastepuje si¢ tekstem w brzmieniu:

,b »oplata za przejazd« oznacza okreSlona kwote uiszczana za przejazd pojazdem, ustalang na
podstawie odleglosci pokonanej w ramach danej infrastruktury, obejmujacg oplate infrastrukturalng
i/lub oplate z tytutu kosztéw zewnetrznych;

() DzU. L 283 z 31.10.2003, 5. 51. |
() DzU. L 210 z 31.7.2006, s. 25. |
() DzU. L 184 z 17.7.1999, s. 23. |
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ba) roplata infrastrukturalna« oznacza oplatg pobierang w ramach oplaty za przejazd na potrzeby
odzyskania kosztéw zwigzanych z infrastrukturg, poniesionych przez jedno lub kilka paristw
czlonkowskich — w przypadku wspdlnej realizacji projektu infrastrukturalnego;

bb) roplata z tytulu kosztéw zewnetrznych« oznacza oplate pobierang w ramach oplaty za przejazd na
potrzeby odzyskania kosztéw poniesionych przez paristwo czlonkowskie, zwigzanych
z zanieczyszczeniem powietrza i zanieczyszczeniem halasem spowodowanych ruchem drogowym;

be) »koszt zanieczyszczenia powietrza spowodowany ruchem drogowyme« oznacza koszt szkoéd wywo-
tanych pewnymi szkodliwymi emisjami do atmosfery w trakcie eksploatacji pojazdu;

bd) »koszt zanieczyszczenia halasem spowodowany ruchem drogowym« oznacza koszt szkéd wywola-
nych haftasem emitowanym przez pojazd lub wzajemnym oddzialywaniem pojazdu i powierzchni
drogi;

be) »oplata infrastrukturalna wyliczana na podstawie Sredniej wazonej« oznacza laczne przychody
z oplaty infrastrukturalnej w danym okresie, podzielone przez liczbe pojazdokilometréw pokona-
nych na odcinkach drogi, na ktérych w tym okresie pobierana jest oplata;

bf) »oplata z tytutu kosztéw zewnetrznych wyliczana na podstawie $redniej wazonej« oznacza laczne
przychody w pafistwie czlonkowskim z oplaty z tytulu kosztéw zewnetrznych w danym okresie,
podzielone przez liczbe pojazdokilometréw pokonanych na odcinkach drogi, na ktérych w tym
okresie pobierana jest oplata;”

2. Artykuly 7, 7a i 7b zastgpuje si¢ tekstem w brzmieniu:

LJArtykul 7

1.  Panstwa czlonkowskie moga utrzymaé lub wprowadzi¢ oplaty za przejazd lub oplaty z tytulu
korzystania z infrastruktury na transeuropejskiej sieci drogowej lub na dowolnym odcinku ich sieci
drogowej, na ktérym odbywa si¢ zazwyczaj znaczgcy migdzynarodowy transport towarowy, na warun-
kach okre$lonych w ust. 2, 3 i 4 niniejszego artykutu lub w art. 7a-7j.

2. Pafistwa czlonkowskie nie nakladajg jednoczesnie na swoim terytorium oplat za przejazd i oplat za
korzystanie z infrastruktury | Parstwo czlonkowskie, ktdre pobiera oplate za korzystanie z infrastruktury
w swojej sieci, moga jednakze nalozy¢ oplaty za przejazd mostami, tunelami i przeleczami gérskimi.

3. Oplaty za przejazd oraz oplaty za korzystanie z infrastruktury nie moga by¢ dyskryminujace,
bezposrednio ani posrednio, ze wzgledu na przynalezno$¢ panstwowa przewoznika, ze wzgledu na
panstwo czlonkowskie lub kraj trzeci prowadzenia dzialalnosci lub rejestracji pojazdu ani ze wzgledu
na pochodzenie lub miejsce docelowe operacji transportowej.

4.  Panstwa czlonkowskie moga przewidzie¢ obnizone stawki oplat za przejazd lub oplat za korzys-
tanie z infrastruktury lub zwolnienia z obowiazku uiszczania oplat za przejazd lub oplat za korzystanie
z infrastruktury w przypadku pojazdéw zwolnionych z wymogu instalowania i uzywania wyposazenia
rejestrujgcego na mocy rozporzadzenia Rady (EWG) nr 3821/85 z dnia 20 grudnia 1985 r. w sprawie
urzgdzeti rejestrujgcych stosowanych w transporcie drogowym (¥), oraz w przypadkach objetych i podlegajacych
warunkom zawartym w art. 6 ust. 2 lit. a) i b) niniejszej dyrektywy.

5. Do dnia 31 grudnia 2011 r. pafistwo czlonkowskie moze zdecydowaé o stosowaniu oplaty za
przejazd iflub oplaty za korzystanie z infrastruktury jedynie w odniesieniu do pojazdow o maksymalnej
dopuszczalnej masie rzeczywistej nie mniejszej niz 12 ton. Od dnia 1 stycznia 2012 r. oplaty za
przejazd iflub oplaty za korzystanie z infrastruktury maja zastosowanie do wszystkich pojazdéw
w rozumieniu art. 2 lit. d), o ile panstwo czlonkowskie nie uzna, ze rozszerzenie stosowania oplat
na pojazdy o masie ponizej 12 ton: (**)
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Artykut 7a

1.  Oplaty za korzystanie z infrastruktury s3 proporcjonalne do czasu uzytkowania infrastruktury
i mozna je uiszczaé za okres dnia, tygodnia, miesigca i roku. W szczegdlnosci miesigczna stawka nie
moze przekraczaé 10 % stawki rocznej, stawka tygodniowa nie moze przekraczaé 5 % stawki rocznej,
a stawka dzienna nie moze przekraczaé 2 % stawki rocznej.

2. Panstwo czlonkowskie, ktérego to dotyczy, ustala wysokos¢ oplat za korzystanie z infrastruktury
wraz z kosztami administracyjnymi dla wszystkich kategorii pojazdéw na poziomie nie wyzszym niz
maksymalne stawki okre$lone w zalgczniku II.

Artykut 7b

1. Oplata infrastrukturalna opiera si¢ na zasadzie odzyskania kosztéw infrastruktury. Oplata infras-
trukturalna wyliczana na podstawie $redniej wazonej jest powiazana z kosztami budowy, eksploatacii,
utrzymania i rozwoju danej sieci infrastruktury oraz zagwarantowania w niej standardéw bezpieczeri-
stwa. Oplata infrastrukturalna wyliczana na podstawie $redniej wazonej moze takze uwzglednia¢ zwrot
z kapitatu lub marze zysku oparta na warunkach rynkowych.

2. Oplata z tytulu kosztéw zewnetrznych jest powiazana z kosztem zanieczyszczenia powietrza
spowodowanego ruchem drogowym, kosztem zanieczyszczenia halasem spowodowanego ruchem
drogowym lub z obydwoma wspomnianymi kosztami. W przypadku zatloczonych odcinkéw drég,
oplata z tytulu kosztéw zewngetrznych moze takze uwzgledniaé koszt zatoru w okresach, kiedy odcinki
te sg zatloczone.

3. Uwzglednione koszty odnosza si¢ do sieci lub tej jej czesci, na ktorej pobierane sg oplaty za
przejazd, oraz do pojazdéw podlegajacych oplacie za przejazd. Panstwa czlonkowskie moga zdecydowaé
o odzyskiwaniu tylko czgsci tych kosztéw.

Artykut 7¢

1. Oplata z tytulu kosztéw zewnetrznych jest zréznicowana w zaleznosci od typu drogi i klasy emisji
EURO (zalgcznik Illa, tabela 1), a w przypadku, gdy oplata uwzglednia koszt zatoru lub zanieczysz-
czenia spowodowanego ruchem drogowym, takze w zaleznosci od okresu.

2. Kwote oplaty z tytulu kosztéw zewnetrznych dla kazdej kombinacji klasy pojazdu, typu drogi
i okresu ustala si¢ zgodnie z minimalnymi wymaganiami, wspélnymi wzorami oraz maksymalnymi
naleznymi kosztami zewnetrznymi okreslonymi w zatgczniku Ila.

3. Oplaty z tytulu kosztéw zewngtrznych nie stosuje si¢ do pojazdow spelniajqcych przyszte normy
emisji EURO zanim zaczng one obowigzywa( zgodnie z wlasciwymi przepisami.

4. Kwote oplaty z tytulu kosztéw zewnetrznych ustala kazde paristwo czlonkowskie. Jezeli paristwo
czlonkowskie wyznaczy organ do wykonywania tego zadania, organ ten jest prawnie i finansowo
niezalezny od podmiotu odpowiedzialnego za zarzadzanie caloscig lub czgscig oplat oraz za pobér calosci
lub czesci oplat ||

Artykut 7d

1.  Panstwa czlonkowskie obliczajg oplate infrastrukturalna, uzywajac metody opartej na podstawo-
wych zasadach obliczeniowych okreslonych w zalaczniku III

2. W przypadku oplat za przejazd wynikajacych z koncesji, maksymalny poziom oplaty infrastruk-
turalnej jest rowny lub nizszy od poziomu, ktéry wynikalby z uzycia metody opartej na podstawowych
zasadach obliczeniowych okreslonych w zalaczniku III. Oceny takiej rownowartosci dokonuje si¢ na
podstawie okresu odniesienia o dlugosci odpowiedniej do charakteru danej umowy koncesyjne;j.
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3. Plany oplat za przejazd, ktére 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 okre§lonym w ust. 1 i 2 tak dlugo, jak pozostaja one w mocy oraz pod warunkiem, ze
nie zostaly w znaczacy sposéb zmienione.

Artykut 7e

1. W wyjatkowych przypadkach dotyczacych infrastruktury w regionach gérskich i w konurbacjach
oraz po poinformowaniu Komisji, do oplaty infrastrukturalnej, pobieranej na szczegélnych odcinkach
drég dotknigtych powaznym zatorem lub takich, gdzie uzycie pojazdéw powoduje znaczne szkody
w $rodowisku, moze zosta¢ dodana doplata drogowa, pod warunkiem ze:

a) przychody uzyskane z doplaty sa inwestowane w finansowanie | projektéw majgcych na celu
promowanie zréwnowazonej mobilnosci i przyczynianie si¢ bezposrednio do lagodzenia zatoru lub
szkéd w srodowisku, i ktére zlokalizowane sa w tym samym korytarzu co odcinek drogi, na ktérym
stosuje si¢ doplate;

b) doplata nie przekracza 15 % oplaty infrastrukturalnej wyliczanej na podstawie $redniej wazonej,
obliczonej zgodnie z art. 7b ust. 1 i art. 7d, z wyjatkiem sytuacji, gdy uzyskane przychody sa
inwestowane w transgraniczne odcinki projektéw majgcych na celu promowanie zréwnowazonej
mobilnosci, obejmujacych infrastrukture w regionach gérskich - w takich przypadkach doplata nie
moze przekraczaé 25 %;

) zastosowanie doplaty nie spowoduje niesprawiedliwego traktowania przewozéw komercyjnych
w pordéwnaniu do pozostatych uzytkownikéw drog;

d) opis dokladnej lokalizacji doplaty oraz dowdd decyzji o finansowaniu projektéw, o ktorych mowa
w lit. a), zostang przedtozone Komisji przed wprowadzeniem doplaty; oraz

e) okres, w ktérym doplata ma by¢ stosowana, jest z géry okreSlony i ograniczony oraz jest spdjny, pod
wzgledem oczekiwanych przychodéw, z planami finansowymi oraz z analizg kosztow i korzysci dla
projektéw wspoétfinansowanych przy pomocy przychodéw z doplaty.

Akapit pierwszy ma zastosowanie do nowych projektéw transgranicznych podlegajacych zgodzie wszyst-
kich panstw zaangazowanych w taki projekt.

2. Po poinformowaniu Komisji, doplate mozna réwniez stosowa¢ na odcinku drogi, ktéry stanowi
alternatywng tras¢ wobec trasy objetej doplatg, o ktérej mowa w ust. 1, jezeli:

— zastosowanie doplaty na danej drodze spowodowaloby przeniesienie znaczacej czg$ci ruchu na t¢
alternatywna trasg; oraz

— spelnione sa warunki okreslone w ust. 1 akapit pierwszy lit. a)- e).

3. Doplate mozna stosowal w przypadku oplaty infrastrukturalnej zréznicowanej zgodnie z art. 7f.

4. Po otrzymaniu wymaganych informacji od pafstwa 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 miata znaczgce niekorzystne skutki dla rozwoju gospodarczego regiondéw peryferyjnych, moze
odrzuci¢ plany dotyczace oplat przedlozone przez dane panstwo czlonkowskie lub zazada¢ ich zmiany,
zgodnie z procedurg konsultacyjna, o ktérej mowa w art. 9c ust. 2.
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5. W przypadku odcinkéw drdg, dla ktorych spelnione sa kryteria stosowania doplaty na podstawie
ust. 1, panstwa czlonkowskie nie mogg nakladaé oplaty z tytulu kosztéw zewnetrznych, chyba ze
stosowana jest doplata.

Artykut 7f

1. Stawki oplat za przejazd obejmujacych jedynie oplate infrastrukturalng réznicuje si¢ w zaleznosci
od klasy emisji EURO (zalgcznik Illa, tabela 1) w taki sposob, aby zadna oplata za przejazd nie byla
wyzsza o wigcej niz 100 % od oplaty za przejazd nakladanej na réwnowazne pojazdy spelniajace
najsurowsze normy emisji.

2. Jezeli w przypadku kontroli kierowca nie jest w stanie przedstawi¢ dokumentéw pojazdu koniecz-
nych do ustalenia klasy emisji EURO, pafistwa czlonkowskie moga zastosowaé oplate za przejazd na
najwyzszym mozliwym poziomie, pod warunkiem Zze istnieje mozliwo$¢ pdzniejszego skorygowania
i zwrotu nadplaconej kwoty.

3. Panstwa czlonkowskie moga réznicowal oplaty za przejazd obejmujace jedynie oplate infrastruk-
turalng w celu zmniejszenia zatoru, minimalizacji szkdd w infrastrukturze i optymalizacji wykorzystania
danej infrastruktury lub promocji bezpieczenstwa drogowego, pod warunkiem ze:

a) zréznicowanie jest przejrzyste, otwarcie publikowane i obowigzuje wszystkich uzytkownikéw na
réwnych warunkach; oraz

b) zréznicowanie stosuje si¢ w zaleznosci od pory dnia, kategorii dnia lub pory roku;

) zadna oplata za przejazd nie jest wyzsza o wiccej niz 500 % od oplaty za przejazd pobieranej
w ciggu najtafiszej pory dnia, kategorii dnia lub pory roku.

4. Zrbéznicowania, o ktoérych mowa w ust. 1 i 3, nie moga mie¢ na celu uzyskania dodatkowych
przychodéw z oplat za przejazd. Wszelki niezamierzony wzrost przychodéw jest rownowazony zmia-
nami struktury zréznicowania, ktére musza zosta¢ wdrozone w terminie dwoéch lat od konca roku
obrachunkowego, w ktérym takie dodatkowe przychody zostaly uzyskane.

5. Jezeli oplata za przejazd obejmuje oplate z tytutu kosztow zewnetrznych, ust. 1 i 3 nie maja
zastosowania do tej czesci oplaty za przejazd, ktéra stanowi oplate infrastrukturalng.

Artykul 7g

1. Co najmniej na sze$¢ miesigcy przed wdrozeniem nowego planu oplat za przejazd przewidujacego
oplate infrastrukturalng, panstwa cztonkowskie przekazuja Komisji:

a) w odniesieniu do planéw oplat za przejazd innych niz plany obejmujace oplaty za przejazd wyni-
kajace z koncesji:

— wartoéci jednostkowe i inne parametry stosowane do obliczania réznych elementéw kosztu
infrastruktury, oraz

— jasne informacje na temat pojazdéw objetych planem oplat za przejazd, zakres geograficzny sieci
lub czgéci sieci, brany pod uwage przy kazdym obliczeniu kosztu, oraz odsetek kosztéw, ktére
maja zosta¢ odzyskane;

b) w odniesieniu do planéw oplat za przejazd obejmujacych oplaty za przejazd wynikajace z koncesji:

— umowy koncesyjne lub znaczgce zmiany w takich umowach,
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— wariant podstawowy, na podstawie ktérego udzielajacy koncesji przygotowal ogloszenie
o koncesji, okre$lone w zalgczniku VII B do dyrektywy 2004/18/WE; tego rodzaju wariant
podstawowy obejmuje szacunkowe koszty okreslone w art. 7b ust. 1 przewidziane koncesja,
prognoze dotyczacg ruchu drogowego w podziale na typ pojazdu, przewidziane poziomy oplat
za przejazd oraz zakres geograficzny sieci objetej umowsa koncesyjna.

2. W terminie szeSciu miesiecy od otrzymania wszystkich niezbednych informacji zgodnie z ust. 1,
Komisja wydaje opini¢ dotyczaca tego, czy obowiazki wynikajace z art. 7d zostaly wypelnione. Opinie
Komisji s3 udostepniane Komitetowi, o ktérym mowa w art. 9c oraz Parlamentowi Europejskiemu.

3. Co najmniej na sze$¢ miesiecy przed wdrozeniem nowego planu oplat za przejazd przewidujacego
oplate z tytutu kosztéw zewnetrznych, pafistwa czlonkowskie przekazuja Komisji:

a) precyzyjne informacje wskazujgce odcinki drog, na ktére ma zostaé natozona oplata z tytulu kosztéw
zewnetrznych, opisujace klas¢ pojazdow, typ drég oraz dokladne okresy, wedlug ktérych réznico-
wana bedzie oplata z tytulu kosztéw zewnetrznych;

b) przewidziang oplate z tytulu kosztéw zewnetrznych wyliczang na podstawie $redniej wazonej oraz
przewidywane faczne przychody;

¢) nazwe organu wyznaczonego zgodnie z art. 7c ust. 3 do celéw ustalania kwoty oplaty oraz nazwisko
jego przedstawiciela; oraz

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

e) przewidywane przeznaczenie oplaty z tytulu kosztéw zewngtrznych;

f) szczegolowy plan okreslajgcy sposéb, w jaki dodatkowe przychody uzyskane z tytulu kosztéw
zewngtrznych zostang wykorzystane w celu zmniejszenia negatywnych skutkéw transportu.

4. W terminie szeSciu miesiecy od otrzymania informacji zgodnie z ust. 3, Komisja moze podjac
decyzj¢ o zwrdceniu si¢ do danego pafistwa czlonkowskiego o dostosowanie proponowanej oplaty
z tytutu kosztéw zewnetrznych, jezeli uzna, ze obowigzki ustanowione przez art. 7b, 7c, 7i lub art.
9 ust. 2 nie zostaly wypelnione. Decyzja Komisji jest udostepniana Komitetowi, o ktérym mowa w art.
9c oraz Parlamentowi Europejskiemu.

Artykul 7h

1. Panstwa czlonkowskie nie moga stosowa¢ wobec uzytkownikow 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 i ulgi dotyczace oplaty infrastrukturalnej, pod
warunkiem ze:

a) wynikajaca z nich struktura oplat jest proporcjonalna, otwarcie publikowana i obowiazuje wszystkich
uzytkownikéw na réwnych warunkach oraz nie prowadzi do przenoszenia dodatkowych kosztéw na
pozostalych uzytkownikéw w postaci wyzszych oplat za przejazd; oraz

b) takie znizki lub ulgi prowadza do faktycznych oszczednosci w zakresie kosztéw administracyjnych
oraz nie przekraczaja 13 % oplaty infrastrukturalnej ponoszonej przez réwnowazne pojazdy, ktore
nie kwalifikuja si¢ do uzyskania znizki ani ulgi.
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3. Z zastrzezeniem warunkéw okreslonych w art. 7f ust. 3 lit. b) oraz w art. 7f ust. 4, oplaty za
przejazd moga w wyjatkowych przypadkach, a mianowicie w odniesieniu do szczegdlnych projektéw
o zasadniczym znaczeniu europejskim w dziedzinie transportu towarowego, podlegaé innym formom
réznicowania w celu zapewnienia rentownos$ci handlowej takich przedsigwzigé, jezeli wystawione sg one
na bezposrednig konkurencje ze strony innych rodzajow transportu pojazdowego. Wynikajaca z tego
struktura oplat jest proporcjonalna, otwarcie publikowana i obowigzuje wszystkich uzytkownikéw na
réwnych warunkach oraz nie prowadzi do przenoszenia dodatkowych kosztéw na pozostalych uzyt-
kownikéw w postaci wyzszych oplat za przejazd. Komisja weryfikuje zgodno$¢ z tymi warunkami przed
wdrozeniem przedmiotowej struktury oplat.

Artykut 7i

1.  Oplaty za przejazd oraz oplaty za korzystanie z infrastruktury nalezy stosowal, pobieraé
i kontrolowal ich uiszczanie w sposéb stwarzajacy jak najmniej utrudnied w swobodnym ruchu
i pozwalajgcy na uniknigcie jakichkolwiek obowigzkowych kontroli lub zatrzymania pojazdéw
w momencie przekraczania wewnetrznych granic Wspélnoty. W tym celu pafistwa cztonkowskie wspél-
pracuja w ustanawianiu metod umozliwiajgcych przewoznikom wnoszenie oplat za korzystanie
z infrastruktury 24 godziny na dobe, przynajmniej w gléwnych punktach sprzedazy, za pomoca
wszystkich powszechnie przyjetych $rodkéw platniczych, na obszarze i poza obszarem panstw czlon-
kowskich, w ktérych oplaty te sa stosowane. Panistwa czlonkowskie zapewniaja odpowiednie instalacje
w punktach wnoszenia oplat za przejazd oraz oplat za korzystanie z infrastruktury przy jednoczesnym
utrzymaniu zwyklych norm bezpieczefistwa ruchu drogowego.

2. Rozwiazania dotyczace poboru oplat za przejazd lub oplat za korzystanie z infrastruktury nie
powoduja nieuzasadnionych utrudnien — natury finansowej lub innej — dla uzytkownikéw, ktérzy nie
korzystaja regularnie z sieci drogowej w stosunku do tych, ktérzy korzystajg z alternatywnych form
platnosci. W szczegdlnosci, jezeli pafistwo czlonkowskie pobiera oplaty za przejazd lub oplaty za
korzystanie z infrastruktury wylacznie przy uzyciu systemu, ktéry wymaga zainstalowania urzadzenia
rejestrujacego w pojezdzie, panstwo to zapewnia wszystkim uzytkownikom dostep do wihasciwych
urzadzen spelniajacych wymogi dyrektywy 2004/52/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (***) za pomoca
odpowiednich rozwigzan administracyjnych i gospodarczych.

3. Jezeli pafstwo czlonkowskie naklada na pojazd oplate drogowy, jej catkowitq kwotg, kwote oplaty
infrastrukturalnej oraz kwotg oplaty z tytulu kosztow zewnetrznych wskazuje si¢ w dokumencie
dostarczanym przewoznikowi, w miare mozliwosci drogg elektroniczng.

4. Opflate z tytutu kosztéw zewnetrznych naklada si¢ i pobiera za pomoca elektronicznego systemu,
ktéry spelnia wymogi art. 2 ust. 1 dyrektywy 2004/52/WE. Patistwa czlonkowskie wspélpracujq ze
sobg réwniez po to, aby korzystal z interoperacyjnych systeméw elektronicznych do stosowania na
obszarze wszystkich paristw, pod warunkiem Ze w razie potrzeby bedzie mozna dopasowal stawki.

5. Niezwlocznie po osiggnigciu technicznej operacyjnosci uslug pobierania oplat opartych na
systemie nawigacji satelitarnej Galileo, pobiera si¢ oplaty z tytulu kosztéw zewngtrznych za pomocq
interoperacyjnego europejskiego sytemu elektronicznego pobierania oplat, jak okreslono w dyrektywie
2004/52/WE.

Artykut 7j

Niniejsza dyrektywa nie wplywa na swobod¢ zapewnienia przez panstwa czlonkowskie, ktére wprowa-
dzajg system oplat za przejazd lub oplat za korzystanie z infrastruktury, z zastrzezeniem art. 87 i 88
Traktatu, odpowiedniej rekompensaty za te oplaty, nawet jezeli wynikajqce stgd pobrane kwoty sytuo-
walyby si¢ ponizej stawek minimalnych okreslonych w zalgczniku I.

() Dz.U. L 184 z 17.7.1999, s. 23.”
(**) nalezy uzupelnié na poézniejszym etapie procedury legislacyjnej.
(**) Dz.U. L 166 z 30.4.2004, s. 124..

W rozdziale 1l dodaje si¢ art. | w brzmieniu:

JArtykut 8b

1. Dwa panstwa czlonkowskie lub wigksza ich liczba moga wspdlpracowal przy wprowadzaniu
wspélnego systemu oplat za przejazd, stosowanego na ich terytoriach traktowanych jako calosé.
W takim przypadku panstwa czlonkowskie obowiazane sa zapewni¢ $ciste wlaczenie Komisji w taka
wspolprace, a takze w pdzniejsza eksploatacje tego systemu oraz jego ewentualne zmiany.
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2. Wspdlny system oplat za przejazd podlega warunkom okreslonym w art. 7-7j i jest otwarty dla
pozostalych panstw cztonkowskich.”

4) W art. 9, ustepy la i 2 otrzymuja brzmienie:

,<la.  Niniejsza dyrektywa nie stanowi dla panistw czlonkowskich przeszkody w niedyskryminacyjnym
stosowaniu specjalnych opfat regulacyjnych majacych na celu zmniejszenie zatoru lub przeciwdzialanie
oddziatywaniu na $rodowisko, w tym niskiej jakoSci powietrza, na wszelkich drogach, w szczegélnosci
na obszarach miejskich, w tym drogach nalezgcych do sieci transeuropejskich przecinajgcych obszary
miejskie.

2. Panstwo czlonkowskie, ktore naklada oplate z tytulu kosztéw zewnetrznych, zapewnia przezna-
czenie przychodéw uzyskanych z tej oplaty w pierwszym rzedzie na ograniczanie, a w miarg mozli-
wosci eliminowanie kosztow zewnetrznych wynikajqcych z transportu drogowego. Przychody te mozna
réwniez wykorzystaé na $rodki majace na celu ulatwienie prowadzenia skutecznej polityki cenowej,
zmniejszenie u Zrodla zanieczyszczenia spowodowanego przez transport drogowy, lagodzenie jego
skutkéw, poprawe wynikéw pojazdéw transportu drogowego w zakresie emisji CO, i zuzycia energii,
a takze rozwijanie i poprawe istniejgcej infrastruktury drogowej lub rozwijanie alternatywnej infra-
struktury dla uzytkownikow transportu.

Panistwo czlonkowskie, ktore naklada oplate infrastrukturalna, okresla wykorzystanie przychodéw uzys-
kanych z tej oplaty. W celu umozliwienia rozwoju sieci transportowej jako calosci przychody z oplat sg
wykorzystywane gléwnie na rzecz sektora transportu drogowego oraz do optymalizacji systemu trans-
portu drogowego.

Od 2011 r. co najmniej 15 % przychodéw uzyskanych z oplat z tytulu kosztow zewngtrznych i oplat
infrastrukturalnych w kazdym paristwie czlonkowskim przeznacza si¢ na wsparcie finansowe dla
projektow TEN-T w celu zwigkszania zréwnowazonego charakteru transportu. Odsetek ten w miare
uplywu czasu stopniowo ulega zwigkszeniu.”

U1
~

Artykuly 9b i 9c otrzymuja brzmienie:

JArtykul 9b

Komisja ulatwia dialog i wymiang¢ wiedzy technicznej pomiedzy panstwami czlonkowskimi w zwiazku
z wdrozeniem niniejszej dyrektywy, a w szczeg6lnosci zalacznikéw do niej. Komisja uaktualnia zalacz-
niki 0, III, Ila i IV w zwigzku z postgpem naukowym i technicznym oraz zalgczniki I, II i Illa

w zwiazku z inflacja. Srodki te, majace na celu zmiang elementéw innych niz istotne niniejszej dyrek-
tywy, przyjmuje si¢ zgodnie z procedurg regulacyjng polaczona z kontrolg, o ktérej mowa w art. 9c ust.

Artykul 9c

1. Komisje wspomaga komitet.

2. W przypadku odeslania do niniejszego ustepu, stosuje si¢ art. 3 i 7 decyzji Rady 1999/468/WE (*),
z uwzglednieniem przepiséw art. 8 tej decyzji.

3. W przypadku odestania do niniejszego ustgpu stosuje si¢ art. 5a ust.1-4 oraz art. 7 decyzji
1999/468/WE, z uwzglednieniem jej art. 8.

(*) Dz.U. L 184 z 17.7.1999, s. 23.”

(=)
-

Artykut 11 otrzymuje brzmienie:

JArtykut 11

1. Do dnia 31 grudnia 2012 r., a nastgpnie co cztery lata panstwa czlonkowskie, ktore nakladaja
oplate z tytutu kosztéw zewnetrznych lub oplate infrastrukturalna, sporzadzaja sprawozdanie o oplatach
za przejazd natozonych na ich terytorium i przekazujg je Komisji. Sprawozdanie zawiera informacje na
temat:
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a) oplaty z tytulu kosztéw zewngtrznych wyliczanej na podstawie $redniej wazonej oraz konkretnych
kwot pobieranych w przypadku kazdej kombinacji klasy pojazdu, typu drogi i okresu;

=

facznych przychodéw uzyskanych z oplaty z tytulu kosztéw zewnetrznych, a takze informacje na
temat wykorzystania tych przychodéw; |

c) skutkoéw oplat z tytutu kosztéw zewngtrznych lub oplaty infrastrukturalnej dla zmiany modalnej,
dla optymalizacji transportu drogowego i dla Srodowiska oraz skutkéw oplat z tytulu kosztéw
zewngtrznych dla kosztow zewngtrznych, ktdre paristwo czlonkowskie stara si¢ pokry¢ za pomocg
tychze oplat; oraz

d) oplaty infrastrukturalnej wyliczanej na podstawie $redniej wazonej i lacznych przychodéw uzyska-
nych z oplaty infrastrukturalnej.

2. Najpéiniej do dnia 31 grudnia 2010 r. Komisja przedstawia Parlamentowi Europejskiemu
i Radzie sprawozdanie dotyczqce dostgpnosci bezpiecznych i pewnych miejsc parkingowych
w transeuropejskiej sieci drég (TERN).

Po konsultacjach z wlasciwymi partnerami spolecznymi do sprawozdania naleiy dolgczyé wnioski
w sprawie:

a) przeznaczania oplat infrastrukturalnych na utworzenie odpowiedniej liczby bezpiecznych i pewnych
obszaréw parkingowych w ramach transeuropejskiej sieci drogowej przez operatorow infrastruk-
tury lub wladze publiczne odpowiedzialne za transeuropejskq sie¢ drogowg;

b) wytycznych dla Europejskiego Banku Inwestycyjnego, Funduszu Spéjnosci i funduszy struktural-
nych w celu nalezytego uwzglednienia bezpiecznych i pewnych obszaréw parkingowych przy opra-
cowywaniu i wspélfinansowaniu projektow transeuropejskiej sieci drogowej.

3. Najpéziniej do dnia 31 grudnia 2013 r. Komisja przedstawi Parlamentowi Europejskiemu i Radzie
sprawozdanie w sprawie wprowadzenia w zycie i skutkéw niniejszej dyrektywy, w szczegélnosci
w zakresie skuteczno$ci przepisow dotyczacych odzyskiwania kosztéw zwigzanych z zatorem
i zanieczyszczeniem spowodowanym ruchem drogowym oraz wljczenia pojazdéw o masie powyzej
3,5 tony i ponizej 12 ton. W sprawozdaniu dokonuje si¢ takze oceny:

a) zasadno$ci uwzglednienia przy obliczaniu oplat za przejazd innych kosztéw zewnetrznych,
w szczegblnosci kosztu emisji CO,, w przypadku gdy ustalenia dotyczace wspdlnego podatku pali-
wowego zwigzanego ze zmianami klimatycznymi nie przyniosa jeszcze zadowalajacych rezultatow,
kosztu wypadkéw oraz kosztéw utraty réznorodnosci biologicznej;

b) zasadnosci rozszerzenia zakresu stosowania dyrektywy na inne kategorie pojazdéow;

¢) mozliwosci przyjecia zrewidowanej klasyfikacji pojazdéw do celéw réznicowania oplat za przejazd,
biorgc pod uwage ich Sredni wplyw na Srodowisko, zator i infrastrukture, a takze ich wyniki
w zakresie emisji CO, i zuzycia energii oraz praktyczne i ekonomiczne mozliwosci nakladania
i egzekwowania oplat za przejazd; |

&

technicznych i ekonomicznych mozliwosci wprowadzenia minimalnych oplat uzaleznionych od
pokonanej odlegtosci na gtéwnych drogach migdzymiastowych. W sprawozdaniu precyzuje si¢ ewen-
tualny typ odcinkéw drdg, ktére moglyby zostaé obciazone opfata, mozliwe sposoby nakladania
i egzekwowania takich oplat w oplacalny sposéb oraz wspdlng prosta metode ustalania stawek
minimalnych;

e) technicznych i ekonomicznych mozliwosci stopniowego zniesienia systeméw oplat uzaleznionych od
czasu i wprowadzenia systeméw uzaleznionych od pokonanej odleglosci przy koniecznym utrzy-
maniu odstgpstwa dla paristw czlonkowskich posiadajgcych granice zewngtrzne z krajami trzecimi,
zezwalajgcego im na dalsze stosowanie systemow oplat uzaleznionych od czasu w odniesieniu do
pojazdow cigzarowych oczekujgcych na przejSciach granicznych, oraz
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f) koniecznosci zlozenia wniosku w sprawie koncepcji zapewnienia spéjnej i réwnoczesnej internali-
zacji kosztow zewnetrznych dla wszystkich pozostalych $rodkéw transportu.

Do sprawozdania zalgczona jest ocena postgpow w zakresie internalizacji kosztéw zewngtrznych
w odniesieniu do wszystkich rodzajow transportu oraz skierowany do Parlamentu Europejskiego
i Rady wniosek w sprawie dalszej zmiany niniejszej dyrektywy.”
7) W zalaczniku III wprowadza si¢ nast¢pujace zmiany:
a) akapit pierwszy otrzymuje nastgpujgce brzmienie:
,Niniejszy zalgcznik okreSla podstawowe zasady obliczania oplaty infrastrukturalnej wyliczanej na
podstawie $redniej wazonej, zgodnie z art. 7b ust. 1. Obowigzek powigzania oplat za przejazd
z kosztami nie narusza swobody Panstw Czlonkowskich do odstapienia, zgodnie z art. 7b ust. 3,

od pelnego odzyskiwania kosztéw poprzez oplaty za przejazd ani ich swobody, zgodnie z art. 7f,
ustalania danych opfat na poziomie innym niz $redni (¥).

(*) Niniejsze przepisy i elastyczno$¢ sposobu odzyskiwania kosztéw w czasie (zob: pkt 2.1 tiret
trzecie), zapewniaja znaczny margines swobody w ustalaniu oplat na poziomach, ktére sa do
przyjecia dla uzytkownikéw i dostosowane do konkretnych celéw polityki transportowej pafistwa
cztonkowskiego.”

b) w punkcie 1 tiret drugie wyrazenie »art. 7a ust. 1« zastgpuje si¢ wyrazeniem »art. 7b ust. 3«
8) Po zalaczniku II dodaje si¢ tekst zalacznika do niniejszej dyrektywy jako zalacznik Ila.
Artykut 2
1. Panstwa czlonkowskie wprowadzaja przepisy ustawowe, wykonawcze i administracyjne niezbedne do
wykonania niniejszej dyrektywy do dnia 31 grudnia 2010 r. Paristwa cztonkowskie niezwlocznie przekazujg

Komisji tekst tych przepiséw oraz tabele korelacji pomiedzy tymi przepisami a niniejsza dyrektyws.

Przepisy przyjete przez panstwa czlonkowskie zawieraja odniesienie do niniejszej dyrektywy lub odniesienie
takie towarzyszy ich urzedowej publikacji. Metody dokonywania takiego odniesienia okreslane sg przez
panistwa cztonkowskie.

2. Panstwa czlonkowskie przekazuja Komisji tekst gtéwnych 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
Europejskie;j.

Artykut 4
Niniejsza dyrektywa skierowana jest do panstw czlonkowskich.

Sporzagdzono w ||

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady

Przewodniczacy Przewodniczacy
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ZALACZNIK

ZLALACZNIK Illa

MINIMALNE WYMAGANIA DOTYCZACE NAKEADANIA OPEATY Z TYTULU KOSZTOW ZEWNETRZNYCH ORAZ

ELEMENTY MAKSYMALNEGO KOSZTU ZEWNETRZNEGO PODLEGAJACEGO OPLACIE

Niniejszy zalacznik okresla minimalne wymagania dotyczace nakladania oplaty z tytulu kosztéw zewnetrznych oraz
elementy maksymalnego dozwolonego kosztu uwzglednianego przy ustalaniu kwoty oplaty.

1.

4.1.

Czgsci danej sieci

Pafistwo czlonkowskie szczegdlowo okresla cze$¢ lub czesci sieci, ktore podlegaja oplacie z tytulu kosztéw
zewnetrznych.

Paiistwo cztonkowskie moze nalozy¢ oplate z tytulu kosztéw zewnetrznych tylko na czg$¢ lub czedci sieci w oparciu
o obiektywne kryteria.

1
Uwzgledniane pojazdy, drogi i okresy

Panstwo cztonkowskie powiadamia Komisj¢ o klasyfikacji pojazdow, wedlug ktérej réznicowana bedzie oplata za
przejazd. Panstwo czlonkowskie powiadamia takze Komisje o lokalizacji drég podlegajacych wyzszym oplatom
z tytutu kosztéw zewnetrznych (zwanych dalej »drogami podmiejskimi«) oraz drég podlegajacych nizszym oplatom
z tytulu kosztéw zewngtrznych (zwanych dalej »innymi drogami migdzymiastowymic).

W stosownych przypadkach, powiadamia takze Komisj¢ o dokladnych okresach odpowiadajgcych okresowi
nocnemu i poszczegblnym okresom szczytéw dziennych, tygodniowych lub sezonowych, w czasie ktorych moze
zostaC nalozona wyzsza oplata z tytulu kosztow zewnetrznych w celu odzwierciedlenia wigkszego zatoru lub
wiekszej ucigzliwosci z powodu hatasu.

Klasyfikacja drog i ustalenie okreséw opiera si¢ na obiektywnych kryteriach zwigzanych z poziomem narazenia drog
i obszaréw sasiadujgcych na zator i zanieczyszczenie, takich jak gesto$¢ zaludnienia, roczna liczba szczytéw
zanieczyszczen zmierzonych zgodnie z dyrektywa 96/62/WE, §redni ruch dobowy i godzinowy oraz poziom
ustug (wyrazong w procentach czg§¢ dnia lub roku, kiedy wykorzystanie drogi jest zblizone lub przewyzsza
przepustowos¢, Srednie opdznienia iflub dlugosci kolejek). Uzyte kryteria zostaja przedstawione w powiadomieniu.

Kwota oplaty

Dla kazdej klasy emisji Euro pojazdu, typu drogi i okresu, niezalezny organ okresla indywidualng, konkretng kwote.
Wynikajgca z tego struktura oplat jest przejrzysta, otwarcie opublikowana i obowiazuje wszystkich uzytkownikow
na réwnych warunkach.

Przy ustalaniu oplat niezalezny organ postepuje wedlug zasady skutecznej polityki cenowej, czyli stosuje ceng
zblizong do spolecznego krancowego kosztu uzycia pojazdu. Oplata zostaje ustalona na poziomie jak najbardziej
zblizonym do kosztow zewngtrznych, ktdre mogg zosta¢ przypisane do danej kategorii uzytkownikow drog.

Oplate ustala si¢ takze po uwzglednieniu ryzyka odpltywu ruchu drogowego, tacznie z wszelkimi niekorzystnymi
skutkami w zakresie bezpieczenistwa drogowego, Srodowiska i zatoru, oraz rozwigzan zmierzajacych do zlagodzenia
takich rodzajow ryzyka.

Niezalezny organ monitoruje skuteczno$¢ systemu oplat w miejscach, gdzie jest on stosowany, w zakresie zmniej-
szania szkéd w $rodowisku wynikajacych z transportu drogowego oraz w zakresie zmniejszania zatoru. Organ ten
dostosowuje regularnie strukture oplat oraz konkretna kwote oplaty dla danej klasy emisji Euro pojazdu, typu drogi
i okresu do zmian popytu w transporcie.

Elementy kosztéw zewnetrznych

Koszt zanieczyszczenia powietrza spowodowanego ruchem drogowym

W przypadku gdy panstwo czlonkowskie decyduje si¢ uwzgledniaé koszt zanieczyszczenia powietrza spowodowa-
nego ruchem drogowym w oplacie z tytutu kosztéw zewnetrznych, niezalezny organ oblicza nalezny koszt zanie-

czyszczenia powietrza spowodowanego ruchem drogowym stosujac ponizsze wzory lub przyjmujac wartoéci jedno-
stkowe z tabeli 1, jezeli te ostatnie sg nizsze.

PCVij = Zk EFik X PCjk: gdzie:
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PCVj; oznacza koszt zanieczyszczenia powietrza przez pojazd klasy i na drodze typu j (euro/pojazdokilometr)
EFj oznacza czynnik emisji zanieczyszczen k i klasy pojazdu i (gram/kilometr)
PCj oznacza pienigzny koszt zanieczyszczenia k dla typu drogi j (euro/gram).

Pod uwagge brane sg jedynie emisje pylu zawieszonego oraz prekursoréw ozonu, takich jak tlenek azotu i lotnych
zwigzkéw organicznych. Czynniki emisji bedg takie same jak te uzyte 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 poziomow emisji dla niektérych rodzajéow zanieczyszczenia
powietrza (') (ktéra wymaga uzycia podrecznika inwentaryzacji emisji EMEP/CORINAIR) (2). Pieni¢zny koszt zanie-
czyszczen przyjmuje si¢ z tabeli 13 »Podrecznika dotyczgcego szacowania kosztéw zewnetrznych w sektorze trans-
portu« (Handbook on estimation of external cost in the transport sector) |.

Tabela 1: Maksymalny nalezny pienigzny koszt zanieczyszczenia powietrza przez wszelkie pojazdy danej klasy

Drogi podlegajgce | Drogi podlegajgce
wyiszym oplatom nizszym oplatom
. . z tytulu kosztéw z tytulu kosztéw
Eurocent/pojazdokilometr zewngtrznych] zewngtrznych]
Podmiejskie drogi Migdzymiastowe
i autostrady drogi i autostrady
EURO 0 16 12
EURO 1 11 8
EURO II 9 7
EURO 1II 7 6
EURO IV 4 3
EURO V | 3 2
EURO VI 2 1
Mniej zanieczyszczajgce niz EURO VI, np. hybrydowe i elektryczne 0 0
pojazdy cigzarowe lub pojazdy zasilane przez polgczenie gazu ziemnego
z wodorem oraz z napgdem wodorowym.

Wartosci w eurocentach, 2000 r.

Wartoéci w tabeli 1 przedstawiajg $rednie arytmetyczne wartosci podanych w tabeli 15 »Podrecznika dotyczacego
szacowania kosztéw zewnetrznych w sektorze transportu« || dla pojazdéw nalezacych do réznych klas wagowych.
Pafistwa czfonkowskie moga stosowaé wspdtczynnik korygujacy do wartosci z tabeli 1 w celu odzwierciedlenia
faktycznego skladu floty pod wzgledem rozmiaréw pojazdéw. Wartoéci w tabeli 1 mozna pomnozy¢ przez wspot-
czynnik wynoszacy maksymalnie 2 w przypadku obszaréw goérskich w zakresie, w jakim jest to uzasadnione
nachyleniem drdg, wysokoscig iflub inwersjami temperatury.

Niezalezny organ moze przyja¢ metody alternatywne, stosujgc dane z pomiaréw zanieczyszczen powietrza i lokalng
warto$¢ pienigznego kosztu zanieczyszczen powietrza, pod warunkiem ze wyniki nie przekraczaja wynikéw, ktére
zostalyby uzyskane za pomocg powyzszych wzoréw lub powyiszych wartoéci jednostkowych dla jakiejkolwiek
klasy pojazdow.

Wszystkie parametry, dane oraz inne informacje konieczne do wyja$nienia sposobu obliczenia kosztu zanieczysz-
czenia powietrza podaje si¢ do wiadomosci publicznej.

4.2. Koszt zanieczyszczenia hatasem spowodowanego ruchem drogowym

W przypadku gdy panstwo czlonkowskie decyduje si¢ uwzglednia¢ caly koszt zanieczyszczenia halasem spowodo-
wanego ruchem drogowym lub jego cze$¢ w oplacie z tytulu kosztéw zewnetrznych, niezalezny organ oblicza
nalezny koszt zanieczyszczenia hatasem spowodowanego ruchem drogowym, stosujac ponizsze wzory lub przyj-
mujgc wartosci jednostkowe z tabeli 2, jezeli te ostatnie sg nizsze.

NCV; (dziei) = ¥¥ NCy, x POP, [ ADT
ij ik k

(") Dz.U. L 309 z 27.11.2001, s. 22.
(%) Metodologia Europejskiej Agencji Srodowiska. ||
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NCVj; (noc) = n x NCVy (dzie)), gdzie:

NCVj; oznacza koszt hatasu powodowanego przez pojazd klasy i na drodze typu j (euro/pojazdokilometr)

NCj oznacza koszt hatasu na osobe narazong na drodze typu j na poziom hatasu k (eurofosobe)

POP| oznacza ludno$¢ narazong na dzienny poziom hatasu k na kilometr (osoba/kilometr)

ADT oznacza $redniodobowy ruch (w pojazdach)

n oznacza wspolczynnik korygujacy dla nocy.

Liczbe¢ ludnosci narazong na poziom hatasu k przyjmuje si¢ ze strategicznych map halasu, sporzadzonych na
podstawie art. 7 dyrektywy 2002/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 25 czerwca 2002 r. odnoszacej sie

do oceny i zarzadzania poziomem hatasu w $rodowisku. ()

Koszt na osob¢ narazong na poziom hatasu k przyjmuje si¢ z tabeli 20 »Podrecznika dotyczacego szacowania
kosztéw zewngtrznych w sektorze transportu« |.

Sredniodobowy ruch zaklada wspSlczynnik wagowy o wartosci nieprzekraczajacej 4 pomigdzy pojazdami cigzaro-
wymi a samochodami osobowymi.

Tabela 2: Nalezny koszt halasu powodowanego przez pojazdy

Eurocent/pojazdokilometr Dzief Noc
Drogi podmiejskie 1,1 2
Inne drogi migdzymiastowe 0,13 0,23

Wartoéci w eurocentach, 2000 r.
Zrédto: »Podrecznik dotyczacy szacowania kosztow zewngtrznych w sektorze transportu« (Handbook on estimation of external cost
in the transport sector), tabela 22 ||

Warto$ci z tabeli 2 mozna pomnozy¢ przez wspdlczynnik wynoszacy maksymalnie 5 w przypadku obszaréw
gorskich w zakresie, w jakim jest to uzasadnione nachyleniem drég, inwersjami temperatury iflub »efektem amfi-
teatru« dolin.

Wszystkie parametry, dane oraz inne informacje konieczne do wyjasnienia sposobu obliczenia naleznego kosztu
hatasu podaje si¢ do wiadomosci publicznej.

() Dz.U. L 189 z 18.7.2002, 5. 12.”

Publiczny dostep do dokumentéw Parlamentu Europejskiego, Rady i Komisji
(przeksztalcenie) ***]
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