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I. ZALECANE POPRAWKI

Poprawka 1
COM(2017) 275 final — Czes¢ 1
Artykut 1

Ustep 3

Zmienié

Tekst zaproponowany przez Komisje¢ Europejska

Poprawka KR-u

1. Nie naruszajgc przepisow art. 9 ust. 1 lit. a), panstwa
cztonkowskie mogg utrzymac lub wprowadzi¢ oplaty za
przejazd i oplaty za korzystanie z infrastruktury w trans-
europejskiej sieci drogowej lub na pewnych odcinkach tej
sieci oraz na innych dodatkowych odcinkach swoich sieci
autostrad, ktére nie stanowia czesci transeuropejskiej sieci
drogowej, na warunkach okreslonych w ust. 3-9 niniej-
szego artykulu oraz w art. 7a-7k.

2. Przepisy ust. 1 nie naruszajg prawa panstw czlon-
kowskich, zgodnie z postanowieniami Traktatu o funkcjo-
nowaniu Unii Europejskiej, do stosowania oplat za przejazd
i oplat za korzystanie z infrastruktury na innych drogach,
pod warunkiem ze nalozenie oplat za przejazd i oplat za
korzystanie z infrastruktury na tych innych drogach nie jest
dyskryminujgce dla migdzynarodowego ruchu drogowego
i nie powoduje zaklécen konkurencji migdzy przewozni-
kami. Oplaty za przejazd i oplaty za korzystanie z infras-
truktury na drogach innych niz drogi nalezace do
transeuropejskiej sieci drogowej oraz niebedacych autostra-
dami musza spelnia¢ warunki okreslone w ust. 3 i 4
niniejszego artykutu oraz w art. 7a i art. 7i ust. 1, 2 i 4.

1. Nie naruszajgc przepiséw art. 9 ust. 1 lit. a), panstwa
cztonkowskie oraz wlasciwe wladze lokalne i regionalne
moga utrzymad lub wprowadzi¢ oplaty za przejazd i oplaty
za korzystanie z infrastruktury w transeuropejskiej sieci
drogowej lub na pewnych odcinkach tej sieci oraz na innych
dodatkowych odcinkach swoich sieci autostrad, ktére nie
stanowig cze$ci transeuropejskiej sieci drogowej, na warun-
kach okreslonych w ust. 3-9 niniejszego artykulu oraz
w art. 7a-7k.

2. Przepisy ust. 1 nie naruszajg prawa parstw cztonkow-
skich ani wlasciwych wladz lokalnych i regionalnych,
zgodnie z postanowieniami Traktatu o funkcjonowaniu
Unii Europejskiej, do stosowania oplat za przejazd i oplat
za korzystanie z infrastruktury na innych drogach, pod
warunkiem ze nalozenie oplat za przejazd i oplat za
korzystanie z infrastruktury na tych innych drogach nie jest
dyskryminujace dla miedzynarodowego ruchu drogowego
i nie powoduje zaklécen konkurencji miedzy przewoZni-
kami. Oplaty za przejazd i oplaty za korzystanie z infras-
truktury na drogach innych niz drogi nalezgce do
transeuropejskiej sieci drogowej oraz niebedgcych autostra-
dami musza spelnia¢ warunki okre$lone w ust. 3 i 4
niniejszego artykutu oraz w art. 7a i art. 7i ust. 1, 2 i 4.

Uzasadnienie

To wiadze lokalne i regionalne zasadniczo zarzadzaja obecnymi i przyszlymi oplatami drogowymi i powinny zachowad
decyzyjno$¢ odnosnie do wysokosci oplat i szczegélowych metod ich pobierania. Zwlaszcza jesli mamy do czynienia
z nienaturalnym przesunigciem nat¢Zenia ruchu na sie¢ drég nizszej kategorii ze wzgledu na oplaty pobierane na drogach

glownych.

Poprawka 2
COM(2017) 275 final — Czgs¢ 1
Artykut 1
Ustep 14
Lit. b)

Zmienié

Tekst zaproponowany przez Komisj¢ Europejska

Poprawka KR-u

3. Wplywy z tytulu zatoréw komunikacyjnych lub
réwnowaznik finansowej wartosci tych wplywéw nalezy
wykorzystaé na rozwiazanie problemu zatoréw komunika-
cyjnych, w szczegdlnosci poprzez:

3. Wplywy z tytulu zatoréw komunikacyjnych lub
réwnowaznik finansowej wartosci tych wplywéw nalezy
wykorzystaé na rozwigzanie problemu zatoréw komunika-
cyjnych, w szczegdlnosci poprzez:
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Tekst zaproponowany przez Komisj¢ Europejska Poprawka KR-u

a) wspieranie infrastruktury i ustug transportu zbiorowego; | a) wspieranie infrastruktury i ustug transportu zbiorowe-

- . . TP 0;
b) eliminowanie waskich gardel w transeuropejskiej sieci g
transportowej; b) eliminowanie waskich gardel w transeuropejskiej sieci
transportowej;

¢) rozwijanie alternatywnej infrastruktury dla uzytkowni-
kow transportu. ¢) rozwijanie alternatywnej infrastruktury dla uzytkowni-
kow transportu;

d) wspieranie rozwoju lokalnych i regionalnych systemow
transportowych.

Uznaje sig, ze patistwa cztonkowskie stosujq ten przepis,
jezeli wdrozg polityke wsparcia zapewniajgcq Srodki
finansowe na rozwdj lokalnej i regionalnej sieci trans-
portowej w wysokoSci co najmniej 15 % wplywow z tytulu
zatorow komunikacyjnych celem zajecia sig przyczynami
zatoréw i zmniejszenia tych przyczyn.

Uzasadnienie

Europejski Komitet Regionéw uwaza, ze tekst dyrektywy powinien bardziej jednoznacznie zobowiazywaé podmioty
pobierajgce oplaty do przekazywania czesci wplywow do regionéw peryferyjnych i regiondw, ktdre znajduja sie z dala od
sieci europejskiej.

II. ZALECENIA POLITYCZNE
EUROPEJSKI KOMITET REGIONOW

Gléwne przestania

1. Podkresla znaczenie wydajnego, zréwnowazonego systemu transportu dla ekonomicznej konkurencyjnosci miast
i regionéw, a takze jego znaczenie dla wzmacniania spéjnosci spolecznej, gospodarczej i terytorialnej Unii Europejskiej.
Wiadze lokalne i regionalne sa odpowiedzialne za ksztaltowanie i wdrazanie regionalnej i miejskiej polityki transportowej
oraz za zapewnienie publicznego transportu pasazerskiego na swoim obszarze. Niemniej podejmowanie decyzji na
szczeblu lokalnym jest SciSle powigzane z ramami ustanowionymi w krajowych i europejskich strategiach politycznych.

2. Zdaje sobie spraweg, ze zewnetrzne koszty transportu takie jak zatory komunikacyjne i zanieczyszczenie powietrza
oraz halas maja powazny wplyw na Srodowisko i zdrowie oraz na calg gospodarke. W chwili obecnej koszty te sa
w mniejszym stopniu pokrywane przez tych, ktérzy je wytwarzaja, a spoleczenistwo ponosi ich pozostala cz¢s¢. Transport
generuje niemal jedng piata wszystkich emisji gazéw cieplarnianych w Europie. Pilnie potrzebne sg $rodki na rzecz
dekarbonizacji transportu.

3. Zauwaza, ze budowanie infrastruktury moze przyczynic si¢ do poprawy spdjnosci terytorialnej, tymczasem poziom
utrzymywania infrastruktury jest obecnie w wielu regionach tak niski, Ze istnieje ryzyko ostabienia spdjnosci spotecznej
i terytorialnej. Na tych obszarach, gdzie pobierane sg oplaty drogowe, uzyskane w ten sposéb $rodki nalezy ponownie
inwestowa¢ w infrastrukture lokalng i regionalng, przede wszystkim w taki sposéb, by zmniejszy¢ réznice pod wzgledem
stopnia i jakosci polaczen regionéw z europejska siecig transportows. Apeluje, by jednym z gléwnych celéw ponownych
inwestycji w systemy transportowe byto gwarantowanie zrownowazonego charakteru tych systeméw.

4. Podkresla, ze pobieranie oplat drogowych musi przede wszystkim opiera¢ si¢ na pokonywanej odleglosci i powinno
zacheca¢ do korzystania z infrastruktury w godzinach najmniejszego obcigzenia. Mozna tez wzig¢ pod uwage dodatkowe
kryteria takie jak nat¢Zenie ruchu, odleglosci od os$rodkéw biznesu i odleglosci migdzy gléwnymi osrodkami
gospodarczymi. Wysokie lub rosnace koszty dostepu do europejskiej sieci dyskryminuja regiony peryferyjne i odlegle,
dodatkowo oslabiajac spdjnos¢ terytorialng i spoleczng.

5. Z zadowoleniem przyjmuje program dzialan na rzecz sprawiedliwego spolecznie przejicia do czystej, konkurencyjnej
i opartej na sieci mobilnosci dla wszystkich, w ktérym stwierdzono, ze niezbedne jest podejscie jeszcze bardziej
kompleksowe pod wzgledem szczebla (krajowego, regionalnego i lokalnego) i réznych strategii politycznych. Komitet
podziela przekonanie, ze do osiagnigcia wyznaczonych celéw potrzeba wiecej ukierunkowanych zasad i norm z licznymi
srodkami wsparcia.
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6.  Podkresla potrzebe bardziej polaczonej i zautomatyzowanej mobilnosci, by nadazac za aktualnymi trendami takimi
jak elektromobilno$¢ i pojazdy, ktére komunikujg si¢ z innymi pojazdami i z otoczeniem (technologia V2X).

7. Jest gleboko przekonany, ze cyfryzacja transportu, na przyklad przez systemy informacji dla uzytkownika, moze
zoptymalizowa¢ przeplyw ruchu i wykorzystanie infrastruktury transportowej. W zwigzku z tym zacheca wszystkie
panstwa cztonkowskie i regiony do opracowania i wdrazania planéw dotyczacych interoperacyjnej cyfryzacji systemow
transportu.

Tendencja w kierunku dekarbonizacji transportu

8.  Ponownie stwierdza konieczno§¢ dekarbonizacji transportu.

W chwili obecnej transport jest jedynym sektorem, w ktérym emisje CO, utrzymuja si¢ powyzej poziomu z 1990 r. i nadal
rosng w wielu pafstwach czlonkowskich. Dokument ,Europa w ruchu” i proponowane przepisy w sprawie oplat za
korzystanie z infrastruktury to dwa pierwsze kroki w kierunku niskoemisyjnego systemu transportu. Optaty drogowe jako
czynnik zniechecajacy do nieracjonalnego korzystania z transportu drogowego z pewnoscia maja do odegrania
najwazniejsza role w dekarbonizacji.

9.  Zwraca uwage na wyzwania i mozliwosci zwiazane z ,ekologiczna mobilnoscig”.

Podczas wdrazania $rodkéw ograniczajgcych zwiazanych z przyjaznym $rodowisku transportem nalezy uwzgledniaé
gospodarcze znaczenie sektora transportu. Poniewaz transport jest jednym z najwigkszych sektoréw zatrudnienia
i dzialalno$ci gospodarczej, obnizenie emisyjnosci transportu doprowadzi do pewnych probleméw. Jednakze mozna
tworzy¢ nowe i innowacyjne obszary dzialalnoSci gospodarczej zwigzane z przyjaznym Srodowiskiem i niskoemisyjnym
transportem, a Europa moze odegra¢ wiodacg role w tym wzgledzie. Komitet apeluje do Komisji o wsparcie stopniowego
przejscia na ,ekologiczng mobilno$¢” w celu ztagodzenia negatywnych skutkow.

10. Z zadowoleniem przyjmuje zmiany w opodatkowaniu pojazdéw cigzarowych proponowane we wniosku
dotyczacym dyrektywy zmieniajacej dyrektywe 1999/62/WE w sprawie pobierania oplat za uzytkowanie niekt6rych
typoéw infrastruktury przez pojazdy cigzarowe w odniesieniu do niektorych przepiséw w dziedzinie opodatkowania
pojazdéw, gdyz nie powstrzymuja panstw czlonkowskich przed utrzymaniem, a nawet podwyzszeniem podatkéw od
pojazdow cigzarowych, jezeli pafistwa te si¢ na to zdecyduja.

11.  Podkresla, Ze jesli panstwa czlonkowskie i regiony zastosuja zmienione zasady naliczania oplat drogowych
(;uzytkownik placi”, ,zanieczyszczajacy placi”), w nieuchronny sposéb doprowadzi to do zwigkszenia liczby pojazdéw
korzystajacych z sieci drog lokalnych, co wywiera niekorzystny wplyw na bezpieczefistwo, $rodowisko naturalne oraz
koszty utrzymania sieci drég lokalnych. Jednocze$nie przepustowos¢ infrastruktury autostradowej pozostalaby
niewykorzystana. Efekt ten bedzie z pewnoscig bardziej odczuwalny w regionach UE, w ktérych czasowi przypisuje si¢
niska warto$¢, co potwierdzaja wyniki analiz przeprowadzanych w réznych regionach. Stopniowe eliminowanie winiet,
jesli sa uzywane w takich regionach, z pewnoscig mialoby szereg niepozadanych skutkow.

Problem zaklécen rynku i dyskryminacji w sektorze transportu

12.  Zwraca uwage na kwestie zaklocen rynku spowodowanych zwlaszcza nieuczciwg konkurencjg miedzy rodzajami
transportu.

Widaé to szczegdlnie wyraznie miedzy transportem kolejowym a drogowym, lecz réwniez posrednio ogranicza to
konkurencyjno$¢ transportu wodnego. Podczas gdy przewoznicy kolejowi placa za korzystanie z infrastruktury w calej
sieci, a zewnetrzne koszty transportu s wliczone w te ceng, do zakresu dyrektywy wlaczony jest obecnie jedynie drogowy
transport towaréw, ktéry nie pokrywa catkowitych zewnetrznych kosztéw transportu. Stwarza to nieuczciwg przewage
mniej przyjaznych dla Srodowiska rodzajoéw transportu.

13.  Zwraca uwage, ze uzytkownicy drog sg stawiani w nieréwnym potozeniu oraz ze trzeba wprowadzi¢ w zycie zasade
niedyskryminacji pomiedzy réznymi typami pojazdéw drogowych. Z zasady ,zanieczyszczajacy placi” wylaczone sa
samochody osobowe, furgonetki, autobusy i autokary, mimo ze te pojazdy naleza do najbardziej zanieczyszczajacych
srodowisko (13,5 % tacznych emisji gazéw cieplarnianych w UE) i powoduja szkody w infrastrukturze.

14.  Z zadowoleniem przyjmuje przejécie na oplaty drogowe obliczane na podstawie pokonanej odlegloéci, jako ze sg
bardziej sprawiedliwe niz ryczaltowe oplaty za uzytkowanie drég. Skoordynowane, cyfrowe i interoperacyjne uiszczanie
oplat za przejazd w calej UE mogloby stworzy¢ réwne warunki dzialania na jednolitym rynku i zagwarantowad
niedyskryminowanie miedzy obywatelami UE i przewoZnikami z réznych pafistw cztonkowskich.
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15.  Zwraca uwage, ze przy obliczaniu oplat drogowych nalezy uwzglednial rdéznice miedzy regionami pod
wzgledem natg¢zenia ruchu oraz odleglodci migdzy strefami gospodarczymi i strefami zamieszkania.

16.  Apeluje o uczciwo$¢ w naliczaniu oplat za uzytkowanie drdg i o wigkszg harmonizacje cen w odniesieniu do
dlugosci uzytkowania. Nalezy zapewni¢ odpowiedni stosunek ceny krétkotrwalego lub okazjonalnego uzytkowania do
ceny statego lub dlugotrwatego uzytkowania.

17.  Uwaza, ze bardziej konsekwentne wiaczenie autobuséw i autokaréw w system oplat drogowych jest konieczne ze
wzgledu na zastosowanie zasady ,zanieczyszczajacy placi” i zmniejszytoby niekorzystng sytuacje konkurencyjng transportu
kolejowego, gdzie operatorzy muszg uiszczac oplaty za dostep do toréw. Podkresla jednak, ze na obszarach, na ktérych nie
ma realnej mozliwosci korzystania z transportu kolejowego, dalsze zwigkszanie kosztéw dlugodystansowych
przewoznikéw autokarowych i autobusowych nie jest pozadane.

Wyzwania dotyczace spéjnosci terytorialnej i spolecznej

18.  Jest przekonany, ze nalezy wzig¢ pod uwage sp6jno$¢ spoteczng i terytorialng. Wprowadzenie systeméw oplat
drogowych nie moze prowadzi¢ do wykluczenia ze wzgledu na polozenie geograficzne lub sytuacje spoleczno-
ekonomiczng. Szczegdlng uwage nalezy zwrdcic na bardziej narazone grupy spoteczne i regiony, w ktérych nie ma zZadnych
mozliwych alternatyw dla indywidualnego transportu drogowego. Grupy o niskich dochodach nie powinny ucierpie¢
w wyniku oplat drogowych za dojazdy do pracy samochodem osobowym, jezeli nie majg innej realnej mozliwosci.

19.  Wzywa do stosowania zasady solidarnosci (kierowanie $rodkow z regionéw generujacych przychody do regionow
opéznionych w rozwoju) podczas podzialu dochodéw z oplat drogowych, reinwestycji w lokalna infrastrukture drogowa
i finansowania krzyzowego bardziej przyjaznych dla Srodowiska rodzajéw transportu.

20.  Podkresla potrzebe, by miasta i regiony wprowadzaly oplaty drogowe i postrzegaly je jako narzedzie do osiggania
swoich celéw rozwojowych. Decydujacg role w tym zakresie odgrywa podzial dochodéw z optat drogowych. Akceptacja
pobierania oplat za korzystanie z infrastruktury drogowej zaleze¢ bedzie od réwnowagi miedzy oczekiwaniami tych, ktérzy
chcg, by dochody zostaly ponownie zainwestowane w lokalng infrastrukture drogows, a ogdélnym celem, jakim jest
inwestowanie w dlugoterminowe zréwnowazone alternatywne rozwigzania transportowe.

21.  Zauwaza, ze przecietna jako$¢ infrastruktury drogowej pogarsza si¢ i Ze decyzje inwestycyjne trzeba podejmowac
na obszarach przynoszacych dochody. Oplaty drogowe i oplaty z tytutu kosztéw zewnetrznych pobierane w danym
regionie musza by¢ zasadniczo ponownie inwestowane w infrastrukture transportowa w tym regionie w $cistej wspo6tpracy
z wiasciwymi wladzami lokalnymi i regionalnymi. Wyjatkiem moglaby by¢ redystrybucja niektérych oplat drogowych
z obszaréw o duzym natezeniu ruchu do obszaréw o mniejszym natezeniu ruchu.

22.  Z zadowoleniem przyjmuje mozliwo$¢ nalozenia oplat za infrastrukture, proporcjonalnych do oferowanej jakosci
drég (w sensie przepustowosci i warunkéw technicznych), jako skuteczne i odpowiednie rozwiazanie problemu
niezadowalajacej sytuacji w zakresie utrzymania infrastruktury drogowej.

23.  Podkresla, ze pilnie potrzebne sg inwestycje w bardziej przyjazne dla Srodowiska rodzaje transportu. Z mysla
o0 spéjnosci spotecznej i terytorialnej dochody z oplat drogowych moga by¢ réwniez inwestowane w bardziej przyjazne
srodowisku rodzaje transportu i rozwéj polaczen transportu publicznego z regionami, ktére nie s3 fatwo dostepne.

24.  Uwaza, ze w regionach slabo zaludnionych i peryferyjnych prowadzenie inwestycji w formie partnerstw
publiczno-prywatnych moze by¢ trudne. Mozliwo$¢ powierzenia prac budowlanych lub zwigzanych z utrzymaniem
przedsigbiorstwu prywatnemu w zamian za pobierane oplaty drogowe w tych regionach, w ktérych nie ma
wystarczajgcego ruchu, nie jest atrakcyjna dla prywatnego koncesjonariusza. W zwigzku z tym operacyjne partnerstwo
publiczno-prywatne nalezy uzna¢ za model, ktéry jest odpowiedni w pewnych okolicznosciach w niektérych regionach, co
nie powinno by¢ przeszkoda dla inwestycji publicznych w regionach mniej zaludnionych lub bardziej oddalonych.
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25.  Zwraca uwage na roznice w oczekiwaniach i normach miedzy pafistwami czlonkowskimi i regionami. We
wspolnym europejskim systemie pobierania oplat z tytutu kosztéw zewnetrznych ustalono progi i normy minimalne.
Nalezy jednak umozliwi¢ pafstwom czlonkowskim (lub regionom) ich przekraczanie i ustanawianie ambitniejszych
programéw, jezeli jest to uzasadnione szczegdlnymi okolicznodciami, ktore powodujg powstanie znacznych kosztow
zewnetrznych. Wysokie zewnetrzne koszty $rodowiskowe (np. w regionach gorskich) muszg rozwigzywal problemy
w danym regionie.

Transgraniczna i europejska interoperacyjnos$¢ systeméw elektronicznego poboru oplat drogowych

26.  Zgadza si¢ ze spostrzezeniami, ze pomimo dyrektywy w sprawie europejskiej ustugi oplaty elektronicznej (EETS)
(2004) i decyzji wykonawczej do tej dyrektywy (2009) nie ma transgranicznej interoperacyjnoéci, poza nielicznymi
wyjatkami, zatem koszty i niedogodnosci biora na siebie uzytkownicy oraz organy, ktére dostarczaja tych systemow
i zajmujg si¢ ich utrzymaniem. W zwigzku z tym KR popiera proponowane zmiany z mysla o pracach nad stworzeniem
ogdlnoeuropejskiego interoperacyjnego systemu w perspektywie dlugoterminowe;.

27.  Zwraca uwage, ze nalezy znaleZ¢ proste i przystepne cenowo rozwigzanie. Mozna by je obowiazkowo instalowaé
w nowych samochodach albo wyposazaé pojazdy w pojedyncze interoperacyjne urzadzenie. W obrebie jednolitego
europejskiego obszaru transportu elektroniczne urzadzenie do pobierania oplat za korzystanie z transportu nie moze
dyskryminowaé ze wzgledu na rézne pochodzenie krajowe lub regionalne. Nalezy zapewni¢ transgraniczna
i ogdlnoeuropejska interoperacyjno$¢ systeméw pobierania oplat drogowych i proporcjonalnosé kosztéw za krétko-
i dlugoterminowe korzystanie z drég. Komitet podkresla takze potrzebe dalszego ujednolicenia systeméw pobierania oplat
drogowych podczas opracowywania ogélnounijnych norm w zakresie tadowania pojazdéw elektrycznych.

28.  Podkresla potrzebe ochrony danych. Nalezy stworzy¢ solidne ramy prawne w celu zapewnienia ochrony
indywidualnych danych, a jednoczesnie dostarczania minimalnych informacji podmiotom pobierajacym oplate.

29.  Popiera dzialania na rzecz skutecznego transgranicznego i ogdlnoeuropejskiego Scigania sprawcéw wykroczen.
W tym wzgledzie zasada ochrony danych nie moze by¢ powodem do unikania dziatai przeciwko sprawcom.

Bruksela, dnia 1 lutego 2018 r.
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