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STRESZCZENIE: PRZEPISY | MOZLIWOSCI WYNIKAJACE 2
DYREKTYWY

Podstawowe przepisy poprawionej dyrektywy eurowinietowej w skrécie

1) Dyrektywa NIE zobowiazuje panstw czionkowskich do wprowadzenia optat
drogowych dla pojazdéw ciezarowych. Kraje czionkowskie majg wolng reke w
podejmowaniu decyzji czy wprowadzaé tzw. optaty uzytkownika (optaty za korzystanie z
sieci wykupywane na okreslony czas, takie jak naklejki i winiety) lub opftaty za przejazd
(optaty zalezne od przejechanej odlegtosci).

2) Dyrektywa ustala przepisy dla panstw europejskich, ktére juz wprowadzity lub
planuja wprowadzenie optat uzytkownika lub optat za przejazd dla pojazdéw o
dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5 tony na drogach nalezgcych do
transeuropejskiej sieci drogowej (TEN-R).

(Patrz http://europa.eu.int/comm/ten/transport/projects/doc/2005 ten_t en.pdf.)

3) Dyrektywa pozostawia panstwom cztonkowskim wolnos¢ decyzji, co do systemow
cenowych nieobjetych zakresem tej Dyrektywy. Oznacza to, ze ustalanie optat dla
innych pojazdéw (samochodéw osobowych i dostawczych) oraz dla ,,innych”
(poza siecia TEN-R) drog nie podlegaja przepisom tej Dyrektywy. Dla tych
systeméw jedynie ogdine przepisy Traktatu Unii Europejskiej' majg zastosowanie - a
konkretnie zasady niedyskryminacji i proporcjonalnosci. Niedyskryminacja oznacza, ze
zaden uzytkownik ktoregokolwiek z panstw cztonkowskich nie moze podlega¢ innym
optatom jedynie z racji swego pochodzenia. Proporcjonalnos¢ oznacza, ze wptyw tego
mechanizmu na rynek wewnetrzny, gtbwnie wolny przeptyw dobr, powinien odpowiadaé
celom wprowadzenia tego mechanizmu.

4) Dochody z optat uzytkownika lub optat za przejazd nie moga przekraczaé¢ kosztow
infrastrukturalnych — ale sa wyjatki od tej reguty. Tak zwana $rednia wazona optata
(catkowite wptywy podzielone przez catkowitg liczbe pojazdokilometrow) zasadniczo nie
bedzie przewyzszac¢ kosztow budowy i kosztéw operacyjnych, utrzymania i rozbudowy
sieci, o ktérej mowa, tj. sieci w ramach, ktorej optaty za przejazd sg pobierane. Istniejg
jednak wazne wyjatki — patrz mozliwosci 2 i 5, na stronie nastepne;j.

Przepisy obowigzujace

Zakres stosowania
Stary system Nowy system

Autostrady Dyrektywa 99/62 Dyrektywa, 2006/38 (jesli
autostrady nalezg do TEN-R)
lub subsydiarnos¢ (jesli nie
nalezg do TEN-R)

Transeuropejska sie¢ Dyrektywa 99/62 (w Dyrektywa 2006/38
drogowa (TEN-R) przypadku autostrad) lub
optaty niedozwolone (poza
siecig autostrad)

Drogi réwnolegte Dozwolone pod pewnymi Subsydiarnosc¢ / Traktat
warunkami ustalonymi w
Dyrektywie 99/62

Inne drogi Niedozwolone Subsydiarnosc¢ / Traktat
Obszary miejskie Subsydiarnos¢ / Traktat Subsydiarnos¢ / Traktat
Ciezkie pojazdy drogowe Dyrektywa 99/62 Dyrektywa 2006/38

! Skonsolidowana wersja Traktatu powotujacego Unie Europejska, OJ 325/33, 24/12/2002.
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>12 ton

Samochody cigezarowe > Subsydiarnos¢ / Traktat Dyrektywa 2006/38
3,5tonyi<12ton

Samochody osobowe i Subsydiarnos¢ / Traktat Subsydiarnos¢ / Traktat
dostawcze < 3,5 tony

Podstawowe mozliwosci wynikajace z poprawionej dyrektywy eurowinietowej w skrocie

1) Pozwala ona panstwom cztonkowskim naktada¢ optaty uzytkownika lub optaty za
przejazd na calej sieci drog. Stara Dyrektywa pozwalata panstwom cztonkowskim
naktada¢ optaty tylko na autostradach. Nowa Dyrektywa ustala przepisy odnosnie optat
uzytkownika lub optat zaleznych od odlegtosci dla pojazdéw powyzej 3,5 tony na drogach
sieci TEN-R. Co do optat na innych drogach i dla innych pojazdéw (samochody pasazerskie
i dostawcze), obowigzujg ogolne przepisy Traktatu, tj. niedyskryminacja i proporcjonalnosc.

2) Pozwala ona panstwom cztonkowskim ustala¢ dodatkowe optaty regulacyjne
powyzej oplaty za przejazd wyliczanej na podstawie s$redniej wazonej w celu
przeciwdziatania kongestii i zanieczyszczeniom sSrodowiska,. Artykut 9 pozwala
panstwom  cztonkowskim naktada¢ dodatkowe, tzw. “opfaty regulacyjne” specjalnie
przewidziane do zwalczania zatoréw zwigzanych z porg czy konkretnym usytuowaniem lub
wplywu na srodowisko, na przyktad w zurbanizowanych obszarach. Optaty te mogg byé
pobierane, niezaleznie od optaty ustalonej na podstawie sredniej wazonej. Te dodatkowe
optaty regulacyjne muszg jedynie by¢ zgodne z przepisami Traktatu, tj. niedyskryminacjg i
proporcjonalnoscia. Dyrektywa nie definiuje ,zatoréw zwigzanych z porg czy konkretnym
usytuowaniem” lub ,wptywu na srodowisko”.

3) Pozwala ona panstwom czionkowskim zmienia¢ optaty na podstawie 1) dnia
tygodnia i pory dnia, a nawet zobowigzuje panstwa cztonkowskie do zmiany optat na
podstawie 2) klas emisji EURO lub emisji PM / NOx poczynajac od 2010 roku.
Maksymalne zréznicowanie pomiedzy najwyzsza i najnizszg optatg wynosi 100% (czynnik
2) dla kazdego z tych dwoch czynnikéw — a dodatkowe opfaty moga by¢ dodawane. Na
przyktad: optata za 40-tonowa samochdd ciezarowy o klasie emisji EURO 0 prowadzong w
godzinach szczytu we wtorek moze by¢ nawet 4 razy (2 x 2) wyzsza niz optata za 40-
tonowy pojazd o klasie emisji EURO 5 prowadzong w niedzielny wiecz6r. Od roku 2010,
panstwa czionkowskie muszg zréznicowa¢ opfaty za przejazd, zgodnie zakresem
Dyrektywy i na podstawie emisji zanieczyszczen (z pewnymi wyjatkami od tej reguty).

4) Zobowigzuje ona panstwa czionkowskie, ktére stosuja optaty za korzystanie z
infrastruktury lub optaty za przejazd, aby obja¢ nig wszystkie pojazdy powyzej 3,5
tony — ale istniejg pewne wyjatki. Wszystkie inne pojazdy ponizej 3,5 tony i drogi poza
siecig TEN-R mogqg podlegaé optatom zgodnie z mniej konkretnymi zasadami Traktatu. Do
roku 2012, panstwa czionkowskie mogg nadal pomija¢ pojazdy o dopuszczalnej masie
catkowitej miedzy 3,5 i 12 ton.

5) Pozwala ona panstwom cztonkowskim naklada¢ dodatkowe optaty w bardzo
konkretnych przypadkach. W terenach gérzystych panstwa czionkowskie mogg ustala¢
tzw. “doptaty” do optaty za przejazd wyliczana na podstawie $redniej wazonej pod
warunkiem, ze dodatkowe wptywy beda wykorzystane na priorytetowe projekty TEN-T w
tym samym korytarzu. Dla trans-granicznych projektow priorytetowych doptaty mogg
wynosi¢ najwyzej 25%. Dla innych projektow priorytetowych moze to by¢é maksymalnie
15%.

6) Pozwala ona panstwom cztonkowskim decydowac, w jaki sposob wptywy z optat
za przejazd lub optat za uzytkowanie infrastruktury powinny byé wykorzystane.
Dyrektywa zaleca, aby wptywy byly wykorzystywane w sektorze transportowym i
optymalizowaty caty system transportowy (tzn. nie tylko w sektorze drogowym). Jako, ze
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zalecenia nie sg prawnie zobowigzujgce, panstwa cztonkowskie mogag réwniez wykorzystaé
wplywy na cele niezwigzane z transportem.

7) Zobowigzuje ona panstwa czionkowskie do zapewnienia, aby systemy zostaty
wlasciwie wdrozone. Aby to osiggnac, kraje cztonkowskie moga korzysta¢ z wszelkich
niezbednych srodkéw i ustali¢ kary, ktére beda skuteczne, proporcjonalne i zniechecajgce.
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DEFINICJE POJEC W POPRAWIONEJ DYREKTYWIE

“Oplata za przejazd” oznacza okreslong kwote, ktorg nalezy uisci¢ za przejazd
pojazdem danej odlegtosci, korzystajac z infrastruktury, kwote te wylicza sie
w oparciu o przejechang odlegtos¢ oraz rodzaj pojazdu.

“Optata za przejazd wyliczana na podstawie Sredniej wazonej” oznacza
uzyskane w danym okresie catkowite wptywy pochodzgce z optat za przejazd
podzielone przez liczbe pojazdokilometrow przejechanych w tym okresie w obrebie
danej sieci objetej optatami; zaréwno wptywy, jak i liczba pojazdokilometréw sg
obliczane dla pojazdow, ktérych dotycza optaty za przejazd.

“Opflata uzytkownika” (dalej tez nazywana optatg za korzystanie z infrastruktury)
oznacza okreslong kwote, ktérej zaptata daje pojazdowi prawo do korzystania
przez dany okres z infrastruktury.

“Pojazd” oznacza pojazd silnikowy lub zespét pojazddw, ktory jest wytacznie
przeznaczony lub wytgcznie uzywany do przewozu drogowego towaréw o
dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5 tony.

“Typ pojazdu” oznacza kategorie, do ktérej pojazd nalezy, biorgc pod uwage
liczbe osi, wymiary, mase lub inne czynniki klasyfikacji pojazdéw uwzgledniajace
stopien uszkodzenia drdg, np. system klasyfikacyjny odwotujacy sie do stopnia
uszkodzenia drog okreslony w zatgczniku IV, pod warunkiem ze zastosowany
system klasyfikacyjny opiera sie na wtasciwosciach pojazdu, ktére sg zawarte w
dokumentacji pojazdu stosowanej we wszystkich panstwach cztonkowskich albo sg
widoczne gotym okiem.

“System otwarty optat za przejazd” odnosi sie do systemu, w ramach ktérego optata za
przejazd jest uiszczana, gdy uzytkownik mija punkt poboru. Jednakze mozliwe jest wjechanie
na odcinek drogi i zjechanie z niego, pomiedzy punktami poboru. Ten typ systemu moze by¢
wprowadzony w sytuacji, gdy istnieje obawa przecigzania ruchu lokalnego lub gdy wystepuje
dazenie do stymulowania ruchu wewnatrz-regionalnego na autostradach.

“System zamkniety optat za przejazd” odnosi sie do systemu z punktami poboru
umiejscowionymi przy kazdej drodze dojazdowej, a uzytkownicy ptacg za kazdy przejechany
kilometr.

SKROTY

DSRC - Dedicated Short-range Communication (system wydzielonej komunikaciji krotkiego
zasiegu)

EFC - Electronic Fee Collection (elektroniczny pobér optat)

ETC - Electronic Toll Collection (elektroniczny pobér optat za przejazd)

GPS - Globar Positioning System (system nawigaciji Satelitarnej)

GSM - Globar System for Mobile communication (system telefonii komoérkowej)

HGV - Heavy Goods Vehicle (ciezki pojazd drogowy)

TEN-T - Trans-European Transport Network (transeuropejska sie¢ transportowa)

TEN-R - Trans-European Road Network (transeuropejska sie¢ drogowa)
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1) WPROWADZENIE

Zakres i cel

Celem tego opracowania jest stworzenia poradnika dla oséb w panstwach cztonkowskick
zainteresowanych lub odpowiedzialnych za wprowadzenie lub zmiany istniejacych systemow
optat dla samochodéw ciezarowych. Poradnik Powinien by¢ pomocny w interpretowanit
skomplikowanych przepiséw europejskich dotyczacych optat dla pojazdéw ciezarowych, przy
uwzglednieniu szczegdlnego krajowego kontekstu. Ostatnia wersja przepisbw UE zostafe
uzgodniona przez Parlament Europejski w grudniu 2005 r. i formalnie przyjeta przez ministrow
transportu w marcu 2006 r. Nowe przepisy weszly w zycie w momencie opublikowanie
Dyrektywy 2006/38/KE w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej w dniu 9 czerwca 2006 r.

Opracowanie to ma odpowiedzie¢ na dwa pytania: ‘Co musi by¢ zrobione?’ i ‘Co moze byc¢
zrobione?’ Celem jest wiec wyjasnienie zakresu zobowigzan oraz mozliwosci stosowanie
wiasnych rozwigzan w krajach cztonkowskich.

Dotychczasowe doswiadczenia

Od momentu pojawienia sie wspolnego rynku, UE posiada prawodawstwo dotyczace optat dle
ciezarowek. Nigdy jednak nie wymagato ono od krajéw cztonkowskich wdrozenia optat, ale
jedynie ustalato zasady gry dla panstw, ktore chciatyby wprowadzi¢ nowe opfaty.

Waznym powodem zaangazowania UE bylo zawsze zapewnianie wtasciwego funkcjonowanie
rynku wewnetrznego, szczegolnie pod katem zapobiezenia temu, by centralnie pofozone kraje
UE nie pobieraty nadmiernych optat zwigzanych z ruchem tranzytowym.

Przepisy te ulegajg zmianom, tak jak tak jak narzedzie pobierania optat za przejazdy
samochodami ciezarowymi zmienia sie gwaltownie wraz z rozwojem nowych technologii. W
przesziosci stosowano proste roczne optaty winietowe za uzytkowanie autostrad lub state
optaty za dany przejechany odcinek. Celem tych wczesnych systeméw byto po prostu pokrycie
kosztow infrastrukturalnych.

Postep techniczny i rozwijajgca sie wiedza dotyczaca optat drogowych zmienity to podejscie
Opfaty drogowe dzi§ sg coraz bardziej wyrafinowanymi narzedziami, ktére moge
wykorzystywane wszechstronnie, np. w celach finansowania, ale tez zarzadzania ruchen
drogowym, poprawy bezpieczenstwa i stanu srodowiska naturalnego.

Ostatnia wersja przepisow UE jest do pewnego stopnia odbiciem ewolucji w teorii opta
drogowych i ich systeméw. Przepisy sg bardziej elastyczne i nowoczesne od poprzednich, ale
sg rowniez bardziej ztozone, dlatego opracowano ten podrecznik.

Historia procesu podejmowania decyz;ji

Parlament Europejski w dniu 15 grudnia 2005 r. przyjat kompromisowg propozycje
wypracowang przez przedstawicieli Rady Ministrow Transportu i Komisji Transportu i Turystyk
Parlamentu Europejskiego (TRAN) dotyczacqg opfat za przejazd pojazdéw ciezarowych. Ne
poziomie europejskim, pierwsza dyrektywa dotyczgaca pobierania opftat za uzytkowanie
infrastruktury transportu drogowego, znana jako dyrektywa eurowinietowa, byta przyjeta w 199:
roku. Dyrektywa byta nastepnie poprawiona przez Dyrektywe 1999/622. W lipcu 2003, Komisje

2 Dyrektywa 1999/62/WE w sprawie pobierania opfat za uzytkowanie niektérych typow infrastruktury przez pojazdy

ciezarowe
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Europejska zaprezentowata nastepng propozycje poprawki tej Dyrektywy.® Glosowanie w
Parlamencie Europejskim 15 grudnia 2005 r., jak i formalna akceptacja ministrow transportu 27
marca 2006 roku zamkneta te nowelizacje konczac okres prawie dwdch i pét lat dyskusji w
Parlamencie Europejskim i Radzie Ministréw Transportu.

Europejska Federacja do spraw Transportu i Srodowiska (T&E) byla rozczarowanz
propozycjami Komisji Europejskiej z lipca 2003 r. i zaprezentowata alternatywng propozycje
poprawki Dyrektywy 1999/62. Od poczatku 2004 roku, T&E przewodzi szerokiej koalicj
partnerow, ktérzy uzasadniali w Parlamencie Europejskim i Radzie Transportu potrzebe
stworzenia bardziej elastycznej Dyrektywy. Szczegolnie koalicja ta zalecata, aby znowelizowane
dyrektywa dawata krajom cztonkowskim prawo do:

1. zastosowania drogowych optat uzytkowych do catej sieci drog, bez ograniczen
2. decydowania jak majg by¢ wykorzystywane wptywy oraz
3. wiaczania wszystkich kosztow zewnetrznych transportu.

Gtosowanie w Komisji Transportu Parlamentu Europejskiego 13 listopada 2005 rokt
odzwierciedlito wiele zalecen wskazanych przez koalicje T&E. Jednakze Rada Ministrow
Transportu ostro sprzeciwita sie wigczaniu kosztéw zewnetrznych. W ostatecznej wersj
poprawionej Dyrektywy zalecono jedynie Komisji uzgodnienie w ciggu dwéch lat metodologi
obliczania zewnetrznych kosztow i zaprezentowanie nowej stosownej propozycji zmiany
dyrektywy. Parlament europejski i Rada uzgodnity przeanalizowanie takiej propozycji prze:
Komisje. T&E jest rozczarowana, ze kompromis ten przyjety 15 grudnia 2005 roku, uniemozliw
krajom cztonkowskim uwzglednianie kosztéw Srodowiskowych i zdrowotnych przez wiele lat.

Poprawiona Dyrektywa stanowi jednak krok w kierunku zredukowania wptywu transportt
drogowego na srodowisko. Kraje cztonkowskie bedg mogty pobiera¢ optaty od samochodow
ciezarowych w zakresie catej sieci drogowej, a nie tylko autostrad. Dodatkowo, panstwe
cztonkowskie stosujgce optaty dla pojazdow ciezarowych sg zobowigzane objgé Dyrektywe
wszystkie pojazdy powyzej 3,5 tony dopiero po roku 2012, ale moga juz to zrobi¢ przed tg datg
Stanowi to postep w stosunku do obecnego minimum 12 ton. Po roku 2010, panstwe
cztonkowskie muszg juz réznicowac taryfy zgodnie z cechami pojazdéw odnosnie szkodliwosc
dla srodowiska i mogg réwniez natozy¢ optaty regulacyjne w celu redukcji problemow
Srodowiskowych. Ponadto, w rejonach goérskich dopfata moze by¢ dodana do opfaty za przejazc
wyliczanej na podstawie $redniej wazonej w celu finansowania priorytetowych projektéw
transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T) w tym samym korytarzu.

Pewien postep wynikajacy z przepiséw poprawionej Dyrektywy bedzie jedynie w praktyce
korzystny, jesli panstwa czionkowskie rzeczywiscie bedg wykorzystywa¢ potencjalne
mozliwoéci. Jest to gtdbwnym powodem napisania niniejszego opracowania: opisuje onc
mozliwoéci dla panstw cztonkowskich, ktore stwarza poprawiona Dyrektywa odnosnie opfat ze
ciezkie pojazdy drogowe oraz wskazuje rowniez nowe wyzwania.

W niniejszym opracowaniu dokonano krotkiego przegladu doswiadczen zwigzanych :
wprowadzaniem optat drogowych w kilku krajach UE (Rozdziat 2). Nastepnie dokfadnie
zbadano, co zmieni sie poprzez wprowadzenie poprawionej Dyrektywy, poréwnujac jej warunki
postanowienia z zawartymi w poprzedniej Dyrektywie 1999/62 (zmiany wskazane tlustymr
drukiem, dla utatwienia czytania). W kazdym przypadku wystepuje rowniez krotkie wyjasnienie
komentarz. W rozdziatach od 3 do 9 dalej rozpatrzono nastepujace aspekty prawodawstwa
zakres dotyczacy pojazdow, zakres geograficzny, zréznicowanie opfat za przejazd, doptaty
optaty regulacyjne, wykorzystanie wptywow i wprowadzanie w zycie.

3 Propozycja Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady wnoszaca poprawki do Dyrektywy 1999/62/WE w sprawie

pobierania optat za uzytkowanie niektorych typéw infrastruktury przez pojazdy ciezarowe
* Whnoszenie poprawek do “Dyrektywy Eurowinietowej” - alternatywne rozwigzanie dla propozycji Komisji
Europejskiej, T&E 03/4
http://www.transportenvironment.org/docs/Publications/2003%20Pubs/Eurovignettefinal. pdf
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Zatgcznik 1 przedstawia tabele poréwnawczg zestawiajgcg obecng sytuacje i konkretne
mozliwosci w kazdym z panstw czionkowskich. W nastepnych zatgcznikach zaprezentowanc
mozliwosci wynikajgce z wprowadzenia postanowien Dyrektywy na wrazliwych obszaract
gorskich (Zatacznik 2) oraz w poszczegolnych panstwach cztonkowskich (kolejne zatgczniki).

2) OSTATNIE DOSWIADCZENIA Z SYSTEMAMI OPLAT ZA PRZEJAZD
ZALEZNYMI OD ODLEGLOSCI

Dotychczas opfaty za pojazdy zalezne od przejechanej odlegtosci zostaty wprowadzone jedynie
przez kilka panstw cztonkowskich. Wymieni¢ mozna optaty za przejazd autostradami pobierane
we Francji, Wioszech, Portugalii i Hiszpanii. We wszystkich tych krajach optaty za przejazd se
zastosowane tylko na czesci sieci autostrad. Ostatnio Austria, Niemcy, i spoza UE, Szwajcaric
wprowadzity system opfat na szerszg skale, wigczajac w to wszystkie autostrady, a nawet cate
sie¢ drogowaq.

Systemy wdrozone w tych trzech panstwach sg podobne, ale jednak réznig sie pewnym
zasadniczymi elementami:

Cecha Austria Niemcy Szwajcaria

Wdrozenie 1 stycznia 2004 1 stycznia 2005 1 stycznia 2001

Pojazdy > 3,5 tony >12 ton > 3,5 tony

Sie¢ Autostrady i kilka drég | Autostrady Wszystkie drogi w kraju
szybkiego ruchu

Roéznicowanie Liczba osi Liczba osi i i klasy emisiji Maksymalny ciezar

zatadowany i klasy emisiji
Przykladowy € 0,22 za km € 0,124 za km € 0,57 -0,74 zakm

poziom optat dla
pojazdu 40 ton

Technologia System wydzielone;j Nawigacja satelitarna Tachograf, system
komunikacji krotkiego (GPS) i telefonia wydzielonej komunikaciji
zasiegu (DSRC) komérkowa GSM) krétkiego zasiegu

(DSRC), nawigacja
satelitarna (GPS) dla

weryfikacji
Koszty 12% wplywow ° 20 — 22% wptywow ° 5% wplywow ’
Informacje http://www.gomaut.at http://www.bmvbs.de/Verkehr/ | http://www.ezv.admin.ch/
Strasse-,1436/LKW-Maut.htm | zollinfo_firmen/steuern_
abgaben/00379
http://www.tollcollect.de http://www.are.admin.
ch/are/en/verkehr/Isva
/index.html

Po kilku latach doswiadczen zwigzanych w wdrozeniem tych systeméw mozna wskazaé ne
nastepujace efekty:

* Friedrich Schwarz-Herda, Austriackie Federalne Ministerstwo Transportu, Innowacji i Technologii (BMVIT)
Miedzymiastowe opfaty drogowe: Doswiadczenia austriackie, prezentacja dla IMPRINT-NET group, Bruksela,
25.04.06.

Matthias Rapp, Rapp Trans, Prezentcja FNE, wizyta robocza, 30 stycznia 2006.
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7 Matthias Rapp, Rapp Trans, Prezentcja FNE, wizyta robocza, 30 stycznia 2006.
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liczba pojazdokilometrow: Po ponad 30 latach stabilnego wzrostu liczby pojazdokilometréw,
trend ten ewidentnie zatamat sie w Szwajcarii po wprowadzeniu optat dla ciezkich pojazddw.
W pierwszych dwdch latach po wprowadzeniu optat, liczba pojazdokilometrow spadata o 5%
w skali roku (ARE 20042).

[ Transport drogowy i sektor logistyczny: W Szwajcarii sektor transportu i logistyki rozwija sie

jest rentowny. Dla unikniecia pustych przejazdow firmy wspofpracujg ze soba. Niektore
Srednie pod wzgledem wielkosci firmy, majace trudnosci z dostosowaniem sie zostaty
zlikwidowane. Taki trend jest réwniez widoczny w Niemczech i Austrii. Liczba pustyct
przebiegéw (pojazdokilometréw) spadta w Niemczech o ponad 2% w pierwszych trzect
miesigcach 2005 roku, co jest wskaznikiem wyzszym od wczesniejszego Sredniej spadkt
(BAG 2005°). Pokazuje to bardziej efektywne wykorzystanie potencjatu pojazdow
ciezarowych.

[] Dostosowanie struktury parku samochodowego: Systemy optat zalezne od poziomu emisji w

Niemczech i Szwajcarii miaty bardzo wyrazny wptyw na strukture parku pojazdéw. W
Szwajcarii sprzedaz samochodow ciezarowych zrosta znacznie w 2000 roku. Juz wtedy
wymieniano stare pojazdy na nowe generujgce mniejsze zanieczyszczenia (ARE 2004, BAC
2005). Efekt ten nie jest widoczny w Austrii, poniewaz tam optaty nie zalezg od klasy emisji.

W Szwaijcarii nastgpit zwrot w kierunku wykorzystywania mniejszych pojazdow. W
Niemczech sprzedaz ciezarowek o dopuszczalnej masie catkowitej 10 — 12 ton wzrosta ¢
prawie 20% w 2004 roku (BAG 2005).

[l Emisje: zgodnie z obliczeniami modelowymi, do roku 2007 szwajcarska optata stosowana w

odniesieniu do ciezkich pojazdéw drogowych doprowadzi do zmniejszenia emisji CO, i Ox ¢
6 — 8% (ARE 2004).

[l Dywersyfikacja drég: Znaczna liczba samochodéw ciezarowych unika optat prze:

korzystanie z drég, ktére nie podlegajg optatom. W Austrii i Niemczech, na czesci sieci drdg
drugorzednych notowany jest znaczny wzrost ruchu po wprowadzeniu nowych opfat ze
autostrady. Dowodzi to wystepujgcego zagrozenia przeniesienia ruchu ciezkich pojazdow
drogowych z drég gtéwnych i autostrad (ptatnych) na inne rownolegle drogi. Nie dotyczy tc
tylko krajow objetych systemami nowych optat; w pewnych korytarzach samochody
ciezarowe korzystajg z odcinkow drég przebiegajgcych przez kraje sasiednie. Najbardzie
znany przypadek zanotowany zostat we Francji w regionie Alzacji, gdzie ciezki ruck
towarowy wzrost o ok. 20%. Efekt ten nie jest zauwazalny w Szwajcarii, gdzie drog
podlegajg optatom. Austria i Niemcy wprowadzity zakazy ruchu samochoddw ciezarowych ne
niektérych drogach. Niemcy planujg rozszerzenie swojego systemu optat ‘LKW-Maut’ ne
niektore drogi rownolegte w 2006 roku.

[l Zmiana struktury gateziowej transportu: Nie ma dowodoéw na istotne zmiany w wykorzystanit

réznych gatezi transportu w omawianych krajach.

[l Ceny detaliczne: ceny dla konsumentéw nie zwiekszyly sie znaczaco w zadnym z trzect

krajow.
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ARE 2004: Szwajcarskie Biuro Federalne Rozwoju Przestrzennego (ARE), Departament Srodowiska, Transportu,
Energii i Lacznosci (DETEC): Uczciwy i efektywny: Opfaty zalezne od Odlegfosci dla Ciezkich Pojazdéw (HVF) w
Szwajcarii, grudzien 2004.

BAG 2005: Niemieckie Federalne Biuro Transportu Towaréw (BAG): Marktbeobachtung Gueterverkehr, Sonderbe-
richt: Auswirkungen der streckenbezogenen LKW-Maut, wrzesien 2005.
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3) ZAKRES DYREKTYWY W ODNIESIENIU DO POJAZDOW

a) Poréwnanie tekstow Dyrektywy poprzedniej i znowelizowanej

Dyrektywa 99/62 Znowelizowana Dyrektywa 2006/38 (zastepuje
Dyrektywe 99/62)
Artykut 1 Artykut 1

Dyrektywa ta dotyczy podatkéw za
pojazdy, optat za przejazd, i optat
uzytkownika natozonych na pojazdy, jak
zdefiniowano w Artykule 2

Dyrektywa ta dotyczy podatkow za pojazdy, optat za
przejazd, i optat uzytkownika natozonych na pojazdy, jak
zdefiniowano w Artykule 2.

Artykut 2

(d) "pojazd" oznacza pojazd silnikowy lub
zespot pojazdoéw przeznaczony do
przewozu drogowego towaréw o
dopuszczalnej masie catkowitej nie
mniejszej niz 12 ton

Artykut 2

(d) "pojazd" oznacza pojazd silnikowy lub zespot
pojazdoéw przeznaczony lub uzywany do przewozu
drogowego towardw o dopuszczalnej masie catkowitej
powyzej 3,5 tony;

Artykut 7

1. Panstwa cztonkowskie mogg utrzymywac lub
wprowadzac optaty za przejazd lub optaty za korzystanie
z infrastruktury w obrebie transeuropejskiej sieci
drogowej lub jej czesci wylgcznie na warunkach
okreslonych w ust 2 -12. Nie narusza to prawa panstw
czlonkowskich do stosowania, zgodnie z Traktatem,
opflat za przejazd lub optat za korzystanie z
infrastruktury na drogach nienalezacych do
transeuropejskiej sieci drogowej, w tym na drogach
réwnolegtych, na ktére moze zostaé skierowany ruch z
transeuropejskiej sieci drogowej lub, ktére stanowig
bezposrednig konkurencje dla niektorych czesci tej sieci,
lub w odniesieniu do innych rodzajéw pojazdow
silnikowych nieobjetych definicja” pojazdu”
poruszajacych sie po transeuropejskiej sieci drogowej,
pod warunkiem, ze wprowadzenie optat za przejazd lub
optat za korzystanie z infrastruktury na takich drogach nie
jest dyskryminujace dla ruchu miedzynarodowego i nie
powoduje zaktocen konkurencji miedzy podmiotami
gospodarczymi.

Artykut 7/2

(a) Panstwo cztonkowskie moze podjaé decyzje o
utrzymaniu lub wprowadzeniu opfat za przejazd lub
optat za korzystanie z infrastruktury wytacznie w
odniesieniu do pojazdéw o dopuszczalnej masie
catkowitej nie mniejszej niz 12 ton. Jesli panstwo
Cztonkowskie podejmie decyzje o stosowaniu optat
za przejazd lub za korzystanie z infrastruktury w
odniesieniu do pojazdow ponizej tego limitu masy,
zastosowanie majg przepisy niniejszej dyrektywy.

(b) Optaty za przejazd lub optaty za korzystanie z
infrastruktury majg zastosowanie do wszystkich
pojazdéw (tak jak ustalono, t. j. powyzej 3,5 tony) od
2012r.

(c) Panstwo cztonkowskie moze odstgpi¢ od stosowania
wymogu okreslonego w lit. b), jesli uzna, ze objecie
optatami a przejazd pojazdéw ponizej 12 ton:
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- spowoduje znaczgce utrudnienia w ruchu lub miatoby
znaczny szkodliwy wptyw na srodowisko, poziom hatasu
lub zdrowie badZ wywotatoby znaczne zatory w ruchu
drogowym, albo

- pociggatoby za sobg koszty administracyjne, ktore
bytyby wieksze niz 30% osigganych dodatkowych
wplywow.

b) Wyjasnienie i komentarz

Dyrektywa 1999/62 dotyczy pojazdow o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 12 ton
Normalnym postepowaniem dla tradycyjnych podmiotéw gospodarczych pobierajgcych opfaty
na autostradach, jak rowniez austriackiego systemu ‘LKW-Maut’,, jest uznanie pojazdéw ponize
12 ton jako podlegajacych subsydiarnosci panstw cztonkowskich. W odroznieniu od tego
poprawiona dyrektywa bedzie dotyczy¢ pojazdow powyzej 3,5 tony, tak Zze od tego momentt
panstwa cztonkowskie bedg miaty wolna reke do wprowadzenia systemow opfat dla wszystkict
takich pojazdéw. Ewentualnie mogg réwniez zdecydowaé sie na kontynuowanie istniejgcyct
systeméw lub wprowadzi¢ nowe dla pojazdow powyzej 12 ton, ale tylko do 2012 roku. Po te
dacie, wszystkie istniejgce i nowe systemy bedg musiaty obejmowac pojazdy powyzej 3,5 tony
o ile nie wystapi zaden z z dwoch ponizszych warunkéw:

1. jesli wigczenie pojazdéw ponizej 12 ton ma negatywny wptyw na ruch drogowy, srodowisko,
hatas, kongestie drogowg lub zdrowie, lub
2. jesli koszty administracyjne bytyby wieksze niz 30% osigganych dodatkowych wptywow.

Ad 1:

Dostepne sg obecnie technologie pobierania optat w zakresie wszystkich typoéw pojazdow bez
zaktécania ruchu pojazdow. Wigczenie wigekszej liczby pojazdéw do systemu optat bedzie miato
Z pewnoscig jeszcze bardziej pozytywny wptyw na srodowisko i zdrowie publiczne. Dlatego
wydaje sie raczej mato prawdopodobne, aby pierwszy warunek byt przyczyng uzasadniajaca
odstgpienie od wdrozenia nowych systemow.

Ad 2:

Z technicznego i proceduralnego punktu widzenia, wydaje sie bardzo prawdopodobne, Ze jest
mozliwy jest rozwdj nowych systeméw przy kosztach administracyjnych ponizej 30 % wptywow.
W poprawionej Dyrektywie nie sformutowano wyraznie definicji kosztéw administracyjnych,
pozostawiajgc te zagadnienie do przysztych dyskusji.

Chociaz 3,5 tonowy limit nie bedzie obowigzkowy do 2012 roku, poprawiona dyrektywe
umozliwia wigczenie tych pojazdoéw od poczatku funkcjonowania nowego systemu. Stwierdzonc
wyraznie, ze inne pojazdy, nie ujete w Dyrektywie mogq rowniez podlegac optatom.

Obok panstw cztonkowskich z tradycyjnymi podmiotami gospodarczymi zarzgdzajgcym
autostradami i Austrii, gdzie juz wigczono pojazdy ponizej 12 ton, wszystkie kraje cztonkowskie
mogg odnie$¢ korzysci z takiego rozszerzenia zakresu pojazdow. Panstwa czionkowskie, ¢
ktérych mowa, powinny natychmiast rozpoczgé¢ przygotowania do wprowadzenia systemu opta
za przejazd dla pojazdow powyzej 3,5 tony, a nie czekac, az stanie sie to obowigzkowe w 201Z
roku.
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4) ZAKRES GEOGRAFICZNY

a) Poréwnanie tekstow Dyrektywy poprzedniej i znowelizowanej

Dyrektywa 99/62 Znowelizowana Dyrektywa 2006/38 (zastepuje
Dyrektywe 99/62)

Artykut 2 Artykut 2

(a) "autostrada" oznacza droge specjalnie (a) "trans-europejska sie¢ drogowa" oznacza sie¢

zaprojektowang i zbudowang dla ruchu drogowg okreslong w sekcji 2 zatagcznika i do

samochodowego, ktdra nie ma potaczen Decyzji Nr 1692/96/WE Parlamentu Europejskiego i

drogowych z terenami przylegtymi do niej i Rady z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie

ktora: wspélnotowych wytycznych dotyczacych rozwoju

(i) posiada, z wyjatkiem specjalnych miejsc lub transeuropejskiej sieci transportowej ° tak jak

tymczasowo, oddzielne pasy ruchu w dwéch przedstawiono na mapach. Mapy odnoszg sie do

kierunkach, oddzielone od siebie pasem odpowiednich sekcji wymienionych w czesci

rozdzielajgcym nieprzeznaczonym do ruchu, normatywnej lub w zatgczniku Il do tej decyzji;

albo wyjatkowo innymi metodami;

(i) nie krzyzuje sie na tym samym poziomie z
zadna droga, torem kolejowym, tramwajowym
lub $ciezkg dla pieszych;

(iii) jest specjalnie oznaczona jako autostrada;

Artykut 7 Artykut 7

1. Panstwa cztonkowskie mogg utrzymywac lub | 1. Pahstwa czionkowskie mogg utrzymywacé lub
wprowadzac¢ optaty za przejazd lub optaty za wprowadzaé optaty za przejazd lub optaty za
korzystanie z infrastruktury na warunkach korzystanie z infrastruktury w obrebie

okreslonych w ust. 2 -10. transeuropejskiej sieci drogowej lub jej czesci

2. (a) optaty za przejazd i optaty za korzystanie | wytacznie na warunkach okreslonych w ust 2 -12.

z infrastruktury beda nakifadane tylko na Nie narusza to prawa panstw czionkowskich do
uzytkownikow autostrad lub innych stosowania, zgodnie z traktatem, optat za
wielopasmowych drég o charakterystykach przejazd lub optat za korzystanie z infrastruktury
podobnych do autostrad, lub uzytkownikéw na drogach nienalezacych do transeuropejskiej
mostow tuneli i przejazdow gorskich. sieci drogowej, w tym na drogach réwnolegtych, na
Jednakze, w krajach cztonkowskich gdzie nie ktére moze zostac skierowany ruch z

istnieje ogdlna sie¢ autostrad lub drég transeuropejskiej sieci drogowej lub, ktére stanowig
szybkiego ruchu o podobnych bezposrednig konkurencje dla niektérych czesci tej
charakterystykach, co autostrady, optaty za sieci, lub w odniesieniu do innych rodzajéw
przejazd i optaty za korzystanie z infrastruktury pojazdow silnikowych nieobjetych definicjg”

mogq by¢ naktadane w tych Krajach na pojazdu” poruszajgcych sie po transeuropejskiej
uzytkownikéw drdg o najwyzszej klasie, z sieci drogowej, pod warunkiem ze wprowadzenie
technicznego punktu widzenia. optat za przejazd lub optat za korzystanie z

(b) W nastepstwie konsultacji z Komisjq i infrastruktury na takich drogach nie jest

zgodnie z ustalona procedurg w Decyzji rady z dyskryminujace dla ruchu miedzynarodowego i nie
dnia 21 marca 1962 r. ustanawiajgcg procedure | powoduje zakidcen konkurenciji miedzy podmiotami
dla wstepnej analizy i konsultacji w zakresie gospodarczymi.

pewnego prawodawstwa, przepiséw i
postanowien administracyjnych dotyczacych
transportu, a zaproponowanych w panstwach
cztonkowskich (12),

(i) optaty za przejazd i optaty za korzystanie z
infrastruktury moga réwniez by¢ nakfadane na
uzytkownikéw innych odcinkéw gtéwnej sieci
drdg, szczegdblnie

- gdzie istniejg przestanki bezpieczenstwa dla
wprowadzenia tego,

- w panstwie cztonkowskim gdzie w

10 Decyzja OJ L 228, 9.9.1996, p. 1. po wniesieniu poprawek przez Decyzje nr 884/2004/KE (OJ L 167, 30.4.2004, p
1)
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przewazajacej czesci kraju nie istnieje wspdlna
sie¢ autostrad lub drog szybkiego ruchu o
charakterystykach podobnych do autostrad, w
tej czedci kraju, ale tylko na drogach uzywanych
dla miedzynarodowego i miedzyregionalnego
transportu ciezkich towaréw, pod warunkiem, ze
wymogi transportowe i gestosé zaludnienia nie
stwarzajg ekonomicznych przestanek dla
konstrukcji autostrad lub drég szybkiego ruchu o
podobnych charakterystykach;

b) Wyjasnienie i komentarz

Wedilug Dyrektywy 1999/62 pobieranie opfat za przejazd jest dozwolone jedynie ne
autostradach, przy bardzo niewielu wyjatkach, na przyktad, jedli nie istnieje Zzadna siec
autostrad lub z powoddéw bezpieczenstwa.

Geograficzny zakres poprawionej dyrektywy obejmuje transeuropejska sie¢ drég (TEN-T) tak
jak jest ona zdefiniowana w wytycznych sieci transeuropejskich poprawionych w 2004 r
(Decyzja 884/2004/WE). Wszystkie inne drogi podlegajg zasadom subsydiarnosci i panstwe
cztonkowskie mogg tym samym nakfada¢ opfaty zgodnie z postanowieniami Traktatu. Oznacze
to, ze optaty obejmujace te sie¢ drég nie mogg dyskryminowac nikogo, a mechanizm mus
dziata¢ proporcjonalnie. Odnosi sie to réwniez do drég réwnolegtych do sieci TEN-R, na ktore
ruch moze by¢ przekierowany. Drogi réwnolegte sag specjalnie potraktowane w tekscie
Dyrektywy. Nie oznacza to jednak, ze subsydiarnos¢ dotyczy tylko drég rownolegtych.

Nie ustalono zadnego terminu od ktérego panstwa czionkowskie musialy by rozszerzy¢ swe
dziatania poza sie¢ TEN-R, pozostawiajgc to catkowicie w ich gestii. Zastosowanie opfat zc
przejazd na wszystkich drogach zapobiegnie przenoszeniu sie ruchu z autostrad na sie¢ drog
drugorzednych. Mieszkancy okolic sgsiadujgcych z tymi korytarzami, jak réwniez gospodarke
skorzystajg na tym, jako ze zredukowana zostanie liczba pojazdow przejezdzajgcych prze:
miasta i wsie po drogach lokalnych. Wtgczenie wszystkich drog w system optat jest rownie:
bardziej uczciwe w stosunku do uzytkownikow, jako ze koszty administrowania i utrzymanie
sieci drog drugorzednych sg zwykle wyzsze niz w przypadku autostrad.

Jako ze Dyrektywa 1999/62 nie zaktadata mozliwosci natozenia optat za korzystanie z drég
poza autostradami, wszystkie panstwa cztonkowskie mogg czerpa¢ korzysci z postanowier
nowej Dyrektywy, umozliwiajacej réwniez wdrozenie optat poza autostradami. Szwajcaria, nie
bedac cztonkiem Unii Europejskiej , wykorzystuje z sukcesem takie rozwigzania od 2001 r.
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a) Poréwnanie tekstow Dyrektywy poprzedniej i znowelizowanej

10. Bez uszczerbku dla optat za przejazd
wyliczonych na podstawie $redniej wazonej
o ktérych mowa w ust. 9 panstwa
cztonkowskie mogg réznicowac stawki tych
optat zgodnie z:

(a) klasami emisji pojazdow, pod
warunkiem ze zadna optata za
przejazd nie wynosi wiecej niz poéttora
razy wielkos¢ optaty pobieranej od
réwnowaznych pojazdéw spetniajgcych
najsurowsze normy emisji spalin;

(b) pora dnia, pod warunkiem, ze zadna
optata za przejazd nie przekracza
dwukrotnosci optaty za przejazd
pobieranej w najtanszej porze dnia.

Wszystkie zr6znicowania w opfatach za

przejazd pobieranych w odniesieniu do

klas emisji pojazdow lub pory dnia bedg
proporcjonalne do zatozonego celu.

Dyrektywa 99/62 Znowelizowana Dyrektywa 2006/38 (zastepuje
Dyrektywe 99/62)
Artykut 7 Artykut 7

10 (a) Bez uszczerbku dla optat za przejazd wyliczonych
na podstawie sredniej wazonej o ktérych mowa w ust. 9,
panstwa cztonkowskie moga réznicowa¢ stawki tych
optat dla celow takich, jak walka z
zanieczyszczeniem srodowiska, i kongestig na
drogach, minimalizowanie szkod w infrastrukturze,
optymalne wykorzystanie danej infrastruktury lub
propagowanie bezpieczenstwa drogowego, o ile taka
modyfikacja:

— jest proporcjonalna do zatozonego celu;

— jest przejrzysta i niedyskryminujgca w szczegdlno$ci ze
wzgledu na narodowos$¢ przewoznika, panstwo lub
miejsce prowadzenia przez niego dziatalnosci
gospodarczej, miejsce rejestracji pojazdu lub miejsce
pochodzenia badz przeznaczenia transportu;

(b) Z zastrzezeniem warunkow przewidzianych w lit a),
optaty za przejazd mogag by¢ réznicowane wedtug:

- klasy emisji EURO okreslonej w zataczniku 0 , w tym
poziomu pytu (PM) i tlenkéw azotu (Nox), pod
warunkiem ze zadna opfata za przejazd nie przekracza
dwukrotnosci wartosci optaty za przejazd pobieranej od
pojazdow réwnorzednych spetniajacych najsurowsze
normy emisji spalin, lub

- pory dnia, kategorii dnia i pory roku, pod warunkiem
ze:

(i) zadna optata za przejazd nie przekracza dwukrotnosci
opfaty za przejazd pobieranej w najtanszej porze dnia,
kategorii dnia lub porze roku; lub

(ii) jesli do najtanszego okresu stosowana jest stawka
zerowa, doptata za najdrozszg pore dnia lub pore roku
nie przekracza potowy stawki optaty, ktéra w innym
przypadku bytaby zastosowana do danego pojazdu.

Panstwa cztionkowskie muszg zréznicowaé optaty za
przejazdy zgodnie z pierwszym tiret najpdzniej w 2010
roku, lub w przypadku uméw koncesyjnych, przy
odnawianiu tych uméw.

Panstwo cztonkowskie moze jednak odstgpi¢ od tego
wymogu, jezeli:

- spowodowatoby to powazne naruszenie spojnosci
systemow pobierania optat za przejazd na jego
terytorium;

- wprowadzenie takiego zréznicowania nie bytoby
technicznie wykonalne w danym systemie pobierania
optat za przejazd; lub

- spowodowatoby to, Ze pojazdy emitujgce najwiekszg
ilos¢ zanieczyszczeh przestatyby korzystac z
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transeuropejskich sieci drég, co miatoby wptyw na
bezpieczehstwo drogowe i zdrowie publiczne.
Komisja powiadamiana bedzie o kazdym przypadku
takiego odstepstwa.

b) Wyjasnienie i komentarz

Chociaz kategorie przyjete do roznicowania optat za przejazd — klasy emisji i okres
uzytkowania — nie zmienity sie zasadniczo, to jednak poprawiona dyrektywa daje wieksze
dowolnos¢ i zakres dziatania panstwom cztonkowskim.

Jedli chodzi o emisje, to opfaty za przejazd mogty by¢ dotad zréznicowane zgodnie z klase
emisji. W poprawionej dyrektywie optaty za przejazd moga by¢ uzaleznione od emisji NOx
poziomu pytow (PM). Uczyni to bardziej atrakcyjnym zainstalowanie w starszych ciezaréwkact
filtrow przeciwpytowych. Pomimo niskiej klasy emisji takich pojazdéw, beda one korzysta¢ :
nizszych opfat za przejazd, jako ze ich emisje pytow sg nizsze. Roznica w poziomach optat ze
przejazd pomiedzy najmniej i najbardziej zanieczyszczajgcymi pojazdami moze obecnie by
ustalona na 100%, podczas gdy zgodnie z Dyrektywa 1999/62 wynosita ona tylko 50%.

Odnosnie zréznicowania optaty wzgledem okresu uzytkowania, optaty za przejazd moge
obecnie by¢ zréznicowane nie tylko zaleznie od pory dnia, ale rowniez od dnia tygodnia i pory
roku. Te dwa typy roznicowania, wedtug poziomu emisji i okresu uzytkowania, mogg byc
skumulowane.

Poprawiona Dyrektywa wymaga, aby optaty za przejazd zostaty rowniez do roku 201(C
zroznicowane w zaleznosci od wptywu na srodowisko. Jednakze, panstwa czionkowskie nie
muszg oczekiwa¢ Az do tego momentu, aby wykorzysta¢ mozliwosé i sprawi¢, aby bardzie
szkodliwe dla srodowiska pojazdy ptacity wiecej, a zanieczyszczajacy w mniejszym stopniu -
uiszczali nizsza opfate. Stanowi¢ to bedzie to bodziec dla sektora transportowego, aby
wymienia¢ pojazdy generujgce wysokie zanieczyszczenia na samochody przyjazne dle
Srodowiska.

Dotychczas jedynie Niemcy (a poza Unig Europejskg - Szwajcaria) wprowadzity systemy ze
zroznicowanymi optatami za przejazd zaleznymi od klasy emisji. Dlatego istniejg wielkie
perspektywy przed wiekszoscig panstw czionkowskich, aby podjgé inicjatywe wprowadzenie
taryf zaleznych od emisji, a tym samym przyczyni¢ sie do szybszego usuwania najbardzie
szkodliwych dla Srodowiska pojazdow.



6) DOPLATY
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a) Poréwnanie tekstow Dyrektywy poprzedniej i znowelizowanej

Dyrektywa 99/62

Znowelizowana Dyrektywa 2006/38 (zastepuje
Dyrektywe 99/62)

Artykut 7

11. Bez uszczerbku dla art. 9 ust. 1i 1a, w wyjatkowych
przypadkach dotyczacych infrastruktury w rejonach
gorskich i po poinformowaniu komisji, mozliwe jest
pobieranie doptaty obok optaty za przejazd
okreslonymi odcinkami drog:

(a) ktére sg w znacznym stopniu zattoczone, co
utrudnia swobodny przeptyw pojazdéw; lub

(b) ktérych uzytkowanie przez pojazdy stanowi przyczyne
znacznych szkéd w srodowisku,

Pod warunkiem ze:

- wplywy osiagniete z doptat sg inwestowane w
priorytetowe przedsiewziecia o istotnym znaczeniu
dla Europy, okreslone w zatgczniku Il do decyzji nr
884/2004/KE, ktore bezposrednio przyczyniajg sie do
zmniejszenia zattoczenia drég lub szkdd w srodowisku i
ktére dotyczg tego samego korytarza, w ktérym znajduje
sie odcinek drogi obtozony optata;

— doptata, o ktéra moga byé zwiekszone optaty za
przejazd réznicowane zgodnie z ust.10, nie przekracza
15% optaty za przejazd wyliczanej na podstawie Sredniej
wazonej zgodnie z ust. 9, z wyjatkiem sytuacji, w ktérych
osiggniete wptywy sg inwestowane w transgraniczne
odcinki priorytetowych przedsiewzie¢ o istotnym
znaczeniu dla Europy, obejmujace infrastrukture w
regionach gérskich — w takich sytuacjach doptata nie
moze przekroczy¢ 25%;

— zastosowanie doptaty nie powoduje nieréwnego
traktowania zarobkowego ruchu pojazdéw w poréwnaniu
z innymi uzytkownikami drég;

- plany finansowe dla infrastruktury, do ktdrej stosuje sie
dopfate, oraz analiza kosztow i zyskéw przeprowadzona
dla nowego przedsiewziecia infrastrukturalnego sg
przedktadane Komisji przed zastosowaniem doptaty;

— okres, w ktérym ma by¢ stosowana doptata, jest
uprzednio okreslany i ograniczony, a pod wzgledem
oczekiwanych wptywow jest zgodny z przedstawionymi
planami finansowymi i analizg kosztéw i zyskow.
Zastosowanie niniejszego przepisu do nowych
przedsiewzie¢ transgranicznych podlega zatwierdzeniu
przez zainteresowane panstwa cztonkowskie.

Po otrzymaniu planu finansowego od panstwa
cztonkowskiego zamierzajgcego wprowadzi¢ doptate,
komisja udostepnia te informacje cztonkom Komitetu, o
ktorym mowa w art. 9c ust.1. Jesli Komisja stwierdzi, ze
planowana doptata nie spetnia warunkéw przewidzianych
W niniejszym ustepie lub ze wywrze ona znaczny
niekorzystny wptyw na rozwoj gospodarczy regionow
peryferyjnych, moze ona odrzuci¢ projekt wprowadzenia
optat przedstawiony przez zainteresowane panstwo
cztonkowskie, albo wystgpi¢ z wnioskiem o jego zmiane
zgodnie z procedurg, o ktérej mowa w art. 9c ust. 2.
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b) Wyjasnienie i komentarz

Doptaty sg nowym instrumentem wprowadzonym w poprawionej Dyrektywie, pozwalajacymn
panstwom cztonkowskim podwyzszenie o 15% lub 25% przecietnej optaty za przejazd ne
drogach w rejonach gérskich. Jednakze, mozliwe jest to tylko w korytarzach priorytetowych siec
TEN. Dodatkowe wptywy muszg by¢ tez na inwestycje w tych korytarzach wykorzystane. Jesl
priorytetowy projekt TEN jest projektem transgranicznym, zainteresowane panstwe
cztonkowskie mogg podwyzszy¢ optate o0 25%, w przeciwnym wypadku - tylko 0 15%.

Biorac pod uwage rozne wymagania (j. gorzysty obszar, priorytetowy projekt TEN w tymr
samym korytarzu), instrument ten daje dodatkowe mozliwosci tylko w kilku panstwact
cztonkowskich. Najbardziej spektakularnym przyktadem wdrozenia bedzie projekt tunelt
kolejowego w Alpach (Brenner, Lyon-Turyn) i Pirenejach (centralna magistral kolejowa prze:z
Pireneje). Jednakze, doptaty mogg by¢ réwniez stosowane w odniesieniu do przysztyck
projektéw realizowanych na obszarach gorskich nowych lub przysztych panstw cztonkowskict
(Stowacja, Stowenia, Butgaria, Rumunia).

Sprawa doptat na obszarach gorskich jest szerzej omawiana w Zatgczniku 2.
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7) OPLATY REGULACYJNE

a) Poréwnanie tekstow Dyrektywy poprzedniej i znowelizowanej

Dyrektywa 99/62 Znowelizowana Dyrektywa 2006/38 (zastepuje

Dyrektywe 99/62)

1. Niniejsza dyrektywa nie stanowi dla 1. Niniejsza dyrektywa nie stanowi dla panstw

panstw cztonkowskich przeszkody w cztonkowskich przeszkody w niedyskryminacyjnym

stosowaniu: stosowaniu:

(a) specjalnych podatkéw lub optat: (a) specjalnych podatkéw lub optat:

- pobieranych przy rejestracji pojazdéw, lub | - pobieranych przy rejestracji pojazdéw, lub

naktadanych na pojazdy lub fadunki o - naktadanych na pojazdy lub tadunki o

ponadnormalnych masach lub rozmiarach; | ponadnormalnych masach lub rozmiarach;

(b) optat parkingowych oraz specjalnych (b) optat parkingowych oraz specjalnych optat za

optat za poruszanie sie pojazdéw po poruszanie sie pojazdéw po obszarach miejskich.

obszarach miejskich; 1a. Niniejsza dyrektywa nie stanowi przeszkody dla

(c) optat regulacyjnych, ktérych konkretnym | panstw cztonkowskich w niedyskryminacyjnym

celem jest przeciwdziata¢ tworzeniu sie stosowaniu:

zatorow w okreslonych porach dnia i (a) optat regulacyjnych, ktérych konkretnym celem jest

miejscach. przeciwdziata¢ tworzeniu sie zatoréw w okreslonych
porach dnia i miejscach;

(b) optat regulacyjnych, ktérych celem jest
przeciwdziala¢ negatywnym skutkom dla
srodowiska naturalnego, z zanieczyszczeniem
powietrza wiacznie

na wszelkich drogach, szczegdlnie w obszarach

miejskich, w tym na drogach nalezacych do

transeuropejskiej sieci drég przechodzacych przez
obszar miejski.

b) Wyjasnienie i komentarz

W przeciwienstwie do doptat omawianych w poprzednim rozdziale, optaty regulacyjne daje
panstwom cztonkowskim duzo wiekszg swobode. Optaty regulacyjne nie sg ujete w poprawione
Dyrektywie, ale objete sg subsydiarnoscia, dlatego tez mogq by¢é dowolnie planowane prze:
panstwa cztionkowskie. Wszelkie takie opfaty regulacyjne muszg jednak spetnia¢ postanowienie
Traktatu, tj. nie mogg by¢ dyskryminujace i muszg by¢ proporcjonalne.

Podczas, gdy w Dyrektywie 99/62 wspomniano o optatach regulacyjnych jedynie jako srodku dc
redukcji kongestii w miastach i poza obszarem miejskim, Dyrektywa 2006/38 rozszerza zakres
ich stosowania w celu redukcji negatywnego wptywu na srodowisko. W Poprawionej Dyrektywie
wspomniano wprost wsporo obszarach miejskich jako ewentualnym obszarze zastosowanie
opfat regulacyjnych (podajac te obszary raczej jako przyktad, a nie ograniczenie). Wyjasnionc
réwniez, ze drogi TEN na obszarach miejskich moga by¢ objete optatami. | tu ponownie, takie
sformufowanie nie ogranicza stosowania opfat jedynie do drog w sieci TEN. W liscie
wyjasniajgcym Komisarza Barrot stwierdzit jasno, Ze opfaty regulacyjne mogg by¢ stosowane ne
wszystkich drogach, wiacznie z drogami TEN. Mozna to rdéwniez wywnioskowac :
wprowadzenia do Artykutu 7/11 dotyczacego dopfat, ktéry podaje, ze doptaty moga byc
natozone niezaleznie od opfat regulacyjnych. Tym samym, optaty regulacyjne mogg réwniez byc¢
stosowane na drogach TEN w obszarach gérskich.

Postanowienie to, dotyczace opfat regulacyjnych daje dodatkowe narzedzie wszystkinr
panstwom czionkowskim w celu redukcji negatywnego wptywu na Srodowisko w obszaract
szczegolnie wrazliwych ekologicznie.
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8) WYKORZYSTANIE WPLYWOW

a) Poréwnanie tekstow Dyrektywy poprzedniej i znowelizowanej

Dyrektywa 99/62 Znowelizowana Dyrektywa 2006/38 (zastepuje
Dyrektywe 99/62)

Artykut 9 Artykut 9

2. Niniejsza dyrektywa nie stanowi dla 2. Panstwa czlonkowskie okreslaja sposoéb

panstw cztonkowskich przeszkody w wykorzystania wplywow z optat za korzystanie z

przekazaniu na cele zwigzane z ochrong infrastruktury drogowej. Aby umozliwi¢ rozwoj sieci

Srodowiska naturalnego i zréwnowazony transportowej jako catosci, wptywy z optat powinny byé

rozwaj sieci transportu, czesci z sum wykorzystywane na rzecz sektora transportowego i

pochodzacych z optat za korzystanie z przyczynia¢ sie do optymalizacji catego systemu

infrastruktury, lub optat za przejazd, pod transportowego.

warunkiem, Ze suma ta jest obliczana

zgodnie z Artykutem 7(7) i (9).

b) Wyjasnienie i komentarz

W niniejszej poprawionej Dyrektywie jasno stwierdzono, ze panstwa czionkowskie maje
swobode w decydowaniu, jak wptywy majg by¢ wykorzystane. Zalecono jedynie, ze wptywy
powinny by¢ wykorzystane na rozwdj sieci transportowej. Dyrektywa nie wymaga od panstw
cztonkowskich, aby sztywno przypisywaty wptywy do okreslonych wydatkow, ale racze
pozostawiono w tym wzgledzie duzg dowolnos¢.

W Dyrektywie 1999/62 nie ma w ogodle wyraznych zapisbw odnosnie wykorzystania wptywéw
Wspomniano jedynie, ze cze$¢ dochodow moze by¢ wykorzystana na cele ochrony srodowiske
i zrownowazony rozwdj transportu. Nie ma zapisow dotyczacych konkretnego wykorzystanie
wplywow. Znalazto sie jedynie stwierdzenie, aby wieksza czes¢ byta wykorzystana w zakresie
budowy drog. Jest to naturalne w sytuacji, gdy system obejmuje jedynie koszty uzytkowania
budowy. Ten przypadek dotyczy tradycyjnych systemow pobierania opfat za przejazc
autostradami.

Panstwa cztonkowskie mogg korzystaé z mozliwosci poprawionej Dyrektywy, aby jak najlepie
wykorzystac wptywy z tytutu nowych optat.



9) WDROZENIE
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a) Poréwnanie tekstow Dyrektywy poprzedniej i znowelizowanej

Dyrektywa 99/62

Znowelizowana Dyrektywa 2006/38 (zastepuje
Dyrektywe 99/62)

Artykut 9a

Panstwa czionkowskie ustalajg odpowiednie kontrole i
okres$lajg system sankcji stosowanych za naruszenie
przepisow krajowych przyjetych na podstawie niniejszej
dyrektywy. Przyjmujg one wszelkie niezbedne srodki w
celu zapewnienia wprowadzenia ich w zycie.
Ustanowione sankcje muszg by¢ skuteczne,
proporcjonalne i odstraszajace.

b) Wyjasnienie i komentarz

W Poprawionej Dyrektywa panstwom cztonkowskim sugeruje sie wprowadzenie systemoéw
egzekwujacych i okreslenie sankcji w celu zniechecenia uzytkownikéw do omijania przepiséw.
Panstwa czlonkowskie majg nie tylko mozliwos¢, ale rowniez obowigzek kontrolowanie
poprawnosci funkcjonowania wdrozonego systemu i nie dopusci¢ do tego, aby uzytkownicy

drég unikali naleznych opfat.

Wprowadzenie niezawodnego systemu egzekwowania i karania jest podstawowym warunkierr
wstepnym jakiegokolwiek systemu, jego akceptowalno$ci i efektywnosci. Wszystkie panstwe
cztonkowskie mogq skorzysta¢ z tego postanowienia Dyrektywy.
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Zatacznik 2: Mozliwosci poprawionej Dyrektywy eurowinietowej w
odniesieniu do wrazliwych obszaréw gérskich

Wprowadzenie

W grudniu 2005 r. Parlament Europejski uzgodnit propozycje kompromisowg Wielkiej Brytanii
Rady, poprawiajacg Dyrektywe eurowinietowg 1999/62dotyczaca optat za przejazd pojazddw
ciezarowych (HGVs). Tekst ten zostat formalnie przyjety przez Rade Ministrow Transportu 27
marca 2006 r. Poprawiona dyrektywa wskazuje na dodatkowe mozliwosci pobierania optat
Niektore z tych nowych elementéw pobierania optat koncentrujg sie na wrazliwych obszaract
gorskich. Jednym z poczatkowych celéow Komisji Europejskiej przyswiecajgcym modyfikacj
Dyrektywy byto dostarczenie narzedzia zastepujgcego system ,punktow ekologicznych” w
Austrii'" jak rowniez umozliwienie jego stosowania na innych wrazliwych terenach gorskich
Poniewaz drogi taczace przechodzace przez obszary gorskie sg topograficznie ograniczone, ¢
tym samym intensywnie uzytkowane, ludzie, zwierzeta, roslinnos¢ i krajobrazy w tyct
obszarach cierpig nieproporcjonalnie bardziej w porownaniu z innymi obszarami z powodt
emisji spalin zwigzanych z transportem tadunkow..*

W kolejnej czesci omdwione zostang mozliwosci wynikajgce z poprawionej Dyrektywy dla stuzt
zarzadzajacych i innych w zakresie wykorzystania na wrazliwych obszarach gorskich.

Optaty zalezne od odlegtosci jako najlepsza opcja

W poprawionym Artykule 7.1, nowa Dyrektywa zezwala panstwom cztonkowskim na utrzymanie
optat za przejazd lub wprowadzenie optat za uzytkowanie infrastruktury na transeuropejskie
sieci drog. Optaty za przejazd majg by¢ zalezne od przejechanej odlegtosci i typu pojazdi
(Artykut 2b), podczas gdy opfaty uzytkownika - od prawa uzytkowania infrastruktury w pewnymr
okresie czasu (Artykut 2c). Oznacza to ze panstwa cztonkowskie bedg nadal miaty swobode
wyboru pomiedzy optatami zaleznymi od odlegtosci a optatami zaleznymi od czasu. Moge
nawet nie wprowadza¢ zadnych optat.

Artykut 2

(a) "optata za przejazd" oznacza okreslong kwote, ktorg nalezy uisci¢ za przejazd pojazdem danej
odlegtosci, korzystajac z infrastruktury, o ktérej mowa w art. 7 ust. 1; kwote te wylicza sie w oparciu
o przejechang odlegtosé oraz rodzaj pojazdu;

(b) "optata za korzystanie z infrastruktury" oznacza okreslona kwote, ktorej zaptata daje pojazdowi
prawo do korzystania przez dany okres z infrastruktury, o ktérej mowa w art. 7 ust. 1;

(c) "pojazd" oznacza pojazd silnikowy lub zespot pojazddw przeznaczony lub uzywany do przewozu
drogowego towarow o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5 tony.

Artykut 7

1. Panhstwa czionkowskie moga utrzymywaé lub wprowadzalé optaty za przejazd lub optaty za
korzystanie z infrastruktury w obrebie transeuropejskiej sieci drogowej lub jej czesci wylacznie na
warunkach okreslonych w ust 2 -12. Nie narusza to prawa panstw czionkowskich do stosowania,
zgodnie z ftraktatem, optat za przejazd lub optat za korzystanie z infrastruktury na drogach
nienalezacych do transeuropejskiej sieci drogowej, w tym na drogach réownolegtych, na ktére moze
zosta¢ skierowany ruch z transeuropejskiej sieci drogowej lub, ktére stanowig bezposrednig
konkurencje dla niektérych czesci tej sieci, lub w odniesieniu do innych rodzajéw pojazdéw silnikowych
nieobjetych definicjg ” pojazdu” poruszajacych sie po transeuropejskiej sieci drogowej, pod warunkiem,
ze wprowadzenie optat za przejazd lub opfat za korzystanie z infrastruktury na takich drogach nie jest
dyskryminujgce dla ruchu miedzynarodowego i nie powoduje zakidcen konkurencji miedzy podmiotami

1 Propozycja Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady ustalajgca system eko-punktéw majgcy
zastosowanie do ciezkich samochodbw ciezarowych przejezdzajgcych przez Austrie, na rok 2004 20.12.2001
COM(2001)807 final2001/0310 (COD)

12 Patrz wydawnictwo T&E Dostawa Towaréw, T&E 2004..
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gospodarczymi..

Z opcji tych, jedynie optata za przejazd zalezna od odlegtosci przejechanej, o ktérej mowa w
artykule 2b, jest jednoczesnie uczciwa dla uzytkownika i jednoczesnie stwarza bodzce, aby
wykorzystywaé potencjat pojazdéw ciezarowych bardziej efektywnie, a tym samym zmniejszyc
ich negatywny wptyw. Poprawiona dyrektywa pozwala panstwom cztonkowskim naktadac takie
optaty za przejazd po transeuropejskiej sieci drég i co wiecej na wszystkich drogach i wszystkie
pojazdy, nawet te nie objete dyrektywa (Artykut 2d), zgodnie z subsydiarnoscia.

Artykut 7

9. Oplaty za przejazd bedg opiera¢ sie jedynie na zasadzie zwrotu kosztéw infrastruktury. W
szczegoblnosci optaty za przejazd wyliczane na podstawie Sredniej wazonej muszg byé powigzane z
kosztami budowy oraz kosztami eksploatacji, utrzymania oraz rozwoju danej sieci infrastruktury. Optaty
za przejazd wyliczane na podstawie Sredniej wazonej mogg rowniez obejmowac wplywy z kapitatu lub
marze okreslone w oparciu o warunki rynkowe.

Artykut 2

"(aa) "koszty budowy" oznaczajg koszty zwigzane z budowa, a w stosownych przypadkach obejmujace
koszty finansowe:

— nowej infrastruktury lub nowych ulepszen infrastruktury (w tym istotnych prac remontowych), lub
— infrastruktury lub ulepszen infrastruktury (a w tym istotnych prac remontowych), ktérych realizacje

zakonczono nie wiecej niz 30 lat przed dniem ..................... * o ile systemy pobierania optat za
przejazd sg, juz stosowane w dniu .................. * lub nie wiecej niz 30 lat przed ustanowieniem
nowych systeméw pobierania optat za przejazd wprowadzonych po dniu ................ *, w przypadku,

gdy realizacje infrastruktury lub ulepszen infrastruktury zakonczono przed uplywem wyzej
wymienionych termindw, koszty tych prac takze mozna uznac¢ za koszty budowy, jesli:

(i) Panstwo cztonkowskie ustanowi system optat za przejazd, ktory przewiduje pokrycie tych kosztéw
na podstawie umowy z operatorem systemu optat lub na podstawie innych aktéw prawnych, ktére majg
réwnorzedny skutek i ktére wchodzg w zycie przed .......... * lub

(i) Panstwo czlonkowskie moze wykazac, ze decyzja o realizacji danej infrastruktury byla niezalezna
od tego, czy zaktadany okres jej uzytkowania bedzie przekraczat 30 lat.

Odsetek kosztéw budowy, ktéry nalezy uwzgledni¢, nie moze w zadnym przypadku przekroczy¢
odsetka aktualnego zakladanego okresu uzytkowania elementéw infrastruktury, pozostatego w dniu
.......... * lub w dniu, w ktérym wprowadzono nowe systemy pobierania optat za przejazd, jezeli nastgpito
to pozniej. Koszty infrastruktury lub jej ulepszen mogg obejmowaé wszelkie szczegdlne wydatki na
infrastrukture majgce na celu zmniejszenie ucigzliwosci zwigzanych z hatasem lub zwiekszenie
bezpieczenstwa drogowego oraz rzeczywiste wydatki poniesione przez operatora infrastruktury na
obiektywne wzgledy ekologiczne, takie jak ochrona gleb przed zanieczyszczeniem;

(ab) "koszty finansowe" oznaczajg odsetki od pozyczek lub wpltywy z kapitatu wniesionego przez
udziatowcow;

(ac) "istotne prace remontowe" oznaczajg prace remontowe z wytgczeniem prac nieprzynoszacych juz
zadnych korzy$ci uzytkownikom drég, np. kiedy zamiast przeprowadzania remontu potozono nowg
nawierzchnie lub wykonano inne prace budowlane";

W optatach za przejazd, panstwa cztonkowskie mogg zawrzeC koszty budowy i koszty
eksploatacji, utrzymania i rozwoju sieci drog ( Artykut 7.9). Koszty budowy sg okreslone bardzie
szczegotowo w Artykule 2(aa). Moga one zawiera¢ koszty nowej infrastruktury, ale rownie:
koszty infrastruktury zbudowanej w ciggu ostatnich 30 lat, i pod pewnymi warunkami, takze
przed tym okresem.

Zewnetrzne koszty pochtaniane przez szkody na zdrowiu i w srodowisku, wypadki i zattoczenie
nie moga by¢ wtgczone w optaty za przejazd.

Ten rodzaj opfat zaleznych od przejechanej odlegtosci stosowany na drogach powinien stac sie
podstawowym narzedziem pobierania optat od uzytkownikow w Europie i nie by¢ ograniczony
do wrazliwych obszarow gorskich, jako ze odcinek prowadzacy przez te obszary gorskie jes
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zwykle zbyt krotki, by wptyng¢ na wielkos¢ ruchu i odnies¢ odpowiedni skutek uzasadniajacy
jego uzycie.

Zréznicowanie optat w celu zmniejszenia emisji spalin z pojazdow

Poprawiona Dyrektywa pozwala pahstwom czionkowskim zréznicowa¢ optaty za przejazc
zgodnie z klasami emisji EURO, poziomami PM i NOx, porg dnia i rodzajem pory roku (Artyku
7.10). Najbardziej szkodliwe pojazdy mogg by¢ obcigzane optata dwa razy wiekszg od te
naktadanej na najczystsze pojazdy nalezace do tej samej klasy. Korzystanie z infrastruktury w
godzinach szczytu moze rowniez kosztowa¢ dwa razy wiecej niz poza godzinami szczytu. Tc
rowniez dotyczy danej klasy pojazdu. Oznacza to, ze przed dokonaniem zréznicowania wedtuc
wptywu na srodowisko, pore dnia lub roku, panstwa czionkowskie mogg zréznicowac optaty ze
przejazd wedtug klasy pojazdu, ktore sg okreslane liczby osi i maksymalnym ciezaren
zatadowanym ( patrz Zatacznik V).

Artykut 7

10 (a) Bez uszczerbku dla optat za przejazd wyliczanych na podstawie $redniej wazonej, o ktérych
mowa w ust. 9, panstwa czlonkowskie moga roznicowac stawki tych optat dla celow takich jak walka z
zanieczyszczeniem srodowiska i zattoczeniem na drogach, minimalizowanie szkéd w infrastrukturze,
optymalne wykorzystanie danej infrastruktury lub propagowanie bezpieczehstwa drogowego, o ile taka
modyfikacja:

— jest proporcjonalna do zatozonego celu;

— jest przejrzysta i niedyskryminujagca w szczegdlnosci ze wzgledu na narodowos¢ przewoznika,
panstwo lub miejsce prowadzenia przez niego dziatalno$ci gospodarczej, miejsce rejestracji pojazdu
lub miejsce pochodzenia badZ przeznaczenia transportu;

(b) Z zastrzezeniem warunkéw przewidzianych w lit a), optaty za przejazd moga by¢ réznicowane
wedtug:

- klasy emisji EURO okreslonej w zataczniku 0, w tym poziomu pytu (PM) i tlenkéw azotu (Nox), pod
warunkiem, Zze zadna opfata za przejazd nie przekracza dwukrotnosci wartosci optaty za przejazd
pobieranej od pojazddéw rownorzednych spetniajgcych najsurowsze normy emisji spalin, lub

- pory dnia, kategorii dnia i pory roku, pod warunkiem, ze:

(i) zadna oplata za przejazd nie przekracza dwukrotnosci opfaty za przejazd pobieranej w najtanszej
porze dnia, kategorii dnia lub porze roku; lub

(i) jesli do najtanszego okresu stosowana jest stawka zerowa, doptata za najdrozsza pore dnia lub
pore roku nie przekracza polowy stawki optaty, ktéra w innym przypadku bylaby zastosowana do
danego pojazdu.

Panstwa czionkowskie muszg zréznicowaé optaty za przejazdy najpdzniej w 2010 roku, lub w
przypadku uméw koncesyjnych, przy odnawianiu tych uméw.

Panstwo cztonkowskie moze jednak odstgpi¢ od tego wymogu, jezeli:

- spowodowatoby to powazne naruszenie spojnosci systemow pobierania optat za przejazd na jego
terytorium;

- wprowadzenie takiego zréznicowania nie bytoby technicznie wykonalne w danym systemie pobierania
optat za przejazd; lub

- spowodowatoby to, ze pojazdy emitujgce najwiekszg ilos¢ zanieczyszczen przestatyby korzystaé z
transeuropejskich sieci drég, co miatoby wptyw na bezpieczerhstwo drogowe i zdrowie publiczne.
Komisja powiadamiana bedzie o kazdym przypadku takiego odstepstwa.

Zatgcznik IV

Klasy pojazdow sg okreslone w tabeli ponize;j.

Pojazdy sg zakwalifikowane do klas w podkategoriach 0, I, 1l i lll wedtug uszkodzen, jakie wywotujg na
powierzchni drogi, w kierunku wzrastajacym (Klasa Il jest tym samym rozumiana jako wyrzadzajaca
najwiecej szkdd infrastrukturze drogowej. Szkody zwiekszajg do wykladnika wzrostu obcigzenia osi.
Wszystkie pojazdy silnikowe i kombinacje pojazdéw o maksymalnym zatadowanym ciezarze
dopuszczalnym ponizej 7,5 tony, nalezg do klasy O.

Optaty za przejazd tunelami i mostami majg odzwierciedla¢ wyzsze koszty infrastruktury
w obszarach goérzystych
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Poprawiona Dyrektywa, podobnie jak Dyrektywa 1999/62, nie zezwala na zastosowanie opta
uzytkownika i optat za przejazd jednoczesnie. Jednakze, Artykut 7.3 pozwala panstworr
cztonkowskim stosujgcym optaty uzytkownika, réwniez wprowadzac optaty za przejazd ze
uzytkowanie mostow, tuneli lub gorskich przeteczy.

Artykut 7

3. Za korzystanie z tego samego odcinka drogi dana kategoria pojazdéw nie moze podlegaé
rébwnoczesnie optatom za przejazd i optatom uzytkownika. Jednakze panstwa czionkowskie mogag
réwniez natozy¢ optaty za przejazd na sieciach drég w miejscach, gdzie pobierane sg opfaty za
korzystanie z mostéw, tuneli oraz przeteczy gorskich.

To postanowienie nie ma zastosowania do bardziej istotnego przypadku, w gorskich rejonact
panstwa czionkowskiego stosujgcego opfaty za przejazd, a nie optaty uzytkownika na swoirr
terytorium. Kwestia jest nadal otwarta, co do tego, czy jest mozliwe naktadanie réznych poziomy
optat za przejazd po réznych odcinkach drég, zaleznie od ich réznych pozioméw kosztow.

Poprawiona Dyrektywa nie przewiduje mozliwosci roznicowania wedtug rodzaju infrastruktury
lub obszaru (patrz powyzej i Artykut 7.10). Jednakze, Artykut 7.1 zezwala na zastosowanie
takich optat jedynie na czesciach sieci TEN, co jest rowniez formag zrdznicowanic
geograficznego.

W Artykule 7a nie udzielono ostatecznej odpowiedzi na to pytanie. Koszty brane pod uwage
przy obliczaniu optat za przejazd “ muszag odnosi¢ sie do sieci, na ktorej optaty za przejazd se
naktadane”, co ani nie zezwala ani nie zabrania rozdzielania krajowej sieci drog na rdzne
segmenty i obliczania ich kosztow i opfat za przejazd oddzielnie.

Artykut 7a

1. Przy okreSlaniu pozioméw optat za przejazd, wyliczanych na podstawie $redniej wazonej,
pobieranych w odniesieniu do danej sieci infrastruktury lub w odniesieniu do jej wyraznie okreslone;j
czesci, panstwo cztonkowskie uwzglednia roznorodne koszty okreslone w Art. 7 ust 9. Uwzglednione
koszty odnosza sie do sieci lub jej czesci, za ktérg sg pobierane optaty za przejazd oraz do pojazddw,
ktére podlegaja optatom za przejazd. Panstwa czionkowskie moga postanowié, Zze nie bedg
odzyskiwac tych kosztéw z wptywdw z optat za przejazd lub, ze beda odzyskiwac tylko czesé tych
kosztow.

Istniejace systemy rowniez nie udzielajg odpowiedzi na pytanie o wysokoS¢ optat w stosunku dc
kosztow. Tradycyjne systemy opfat za przejazd oparte na umowach koncesyjnych ustalaje
poziom optat za przejazd zgodnie z kosztami danego odcinka sieci. Tym samym
koncesjonariusze na obszarach gorskich majg wyzsze koszty niz podmioty na innyct
obszarach. W konsekwencji, optaty za przejazd tunelem pod Mont Blanc sg znacznie wyzsze
niz srednie optaty za przejazd innymi francuskimi lub wtoskimi autostradami.

W 2004 r. Austria w miejsce systemu optat uzytkownika wprowadzita system optat za przejazc
na wszystkich autostradach. System ten nie opiera sie na umowach koncesyjnych. Austria ju:
przez diugi czas naklada optaty za przejazd tunelami i gérskimi przeteczami. W nastepstwie
wprowadzenia systemu ‘LKW-Maut’ w 2004 r., Austria nadal naktada tak zwane ‘Sondermauten
(specjalne optaty za przejazd) na odcinkach gorskich. Te specjalne optaty za przejazd byh
przedmiotem debat. Komisja Europejska rozpoczeta postepowanie sgdowe, ale zostato onc
zaniechane po przyjeciu poprawionej Dyrektywy.

Whniosek, jaki nalezy wyciggna¢ z tych przykladow i niepewnej sytuacji prawnej jes
nastepujacy:

[l Naktadanie optat za przejazd o réznych poziomach na rézne odcinki sieci nie jes

wykluczone, o ile poziomy opfat za przejazd moga byé uzasadnione kosztami, zgodnie :
Artykutem 7.9.
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[] Powinno tym samym by¢ mozliwe, aby naktadaé wyzsze optaty za przejazd za uzytkowanie
tuneli, mostow i gorskich przeteczy, niz na reszte sieci.

[l Wydaje sie to by¢ tatwiejsze do zaakceptowania w przypadku umoéw koncesyjnych niz w
innych przypadkach.

[] System nie powinien by¢ dyskryminujacy i powinien bra¢ pod uwage ogdélne zasady Traktatt
Europejskiego.

Doptaty do finansowania priorytetowych projektéow TEN przebiegajacych przez obszary
gorskie

Jako nowe narzedzie we wrazliwych obszarach goérskich, poprawiona Dyrektywa wprowadze
mozliwo$¢ naktadania dodatkowych doptat, wyszczegdlniajac diuga liste uwarunkowar
wprowadzenia tego rozwigzania: (Artykut 7.11):

Odcinki drég muszg by¢ w znacznym stopniu zattoczone lub pojazdy uzytkujace te drog

stanowig przyczyne znacznych szkéd w Srodowisku

Wptywy muszg byé zainwestowane w priorytetowe projekty sieci TEN, tak jak okreslono w
wytycznych TEN z 2004 r.."

Projekty te muszg by¢ w tym samym korytarzu, co droga, na ktorej pobierane sg doptaty.
Doptaty nie moga spowodowac nierdwnego traktowania ruchu zarobkowego

Maksymalny poziom doptat wynosi 15% dla przecietnej ogélnej optaty za przejazd, lub 25%
przecietnej optaty za przejazd w przypadku transgranicznych projektow.

OO O &4

Artykut 7

11. Bez uszczerbku dla art. 9 ust. 1 1a, w wyjatkowych przypadkach dotyczacych infrastruktury w
rejonach gorskich i po poinformowaniu komisji, mozliwe jest pobieranie doptaty obok opfaty za przejazd
okreslonymi odcinkami drég:

(a) ktére sg w znacznym stopniu zattoczone, co utrudnia swobodny przeptyw pojazdow; lub

(b) ktérych uzytkowanie przez pojazdy stanowi przyczyne znacznych szkdd w srodowisku,

Pod warunkiem ze:

- wptywy osiggniete z doptat sg inwestowane w priorytetowe przedsiewziecia o istotnym znaczeniu dla
Europy, okreslone w zatgczniku |1l do decyzji nr 884/2004/WE, ktére bezposrednio przyczyniajg sie do
zmniejszenia zattoczenia drég lub szkéd w Srodowisku i ktére dotyczg tego samego korytarza, w
ktérym znajduje sie odcinek drogi obtozony optata;

— doptata, o ktérg mogg byé zwiekszone optaty za przejazd ré6znicowane zgodnie z ust.10, nie
przekracza 15% optaty za przejazd wyliczanej na podstawie sredniej wazonej zgodnie z ust. 9, z
wyjatkiem sytuacji, w ktorych osiagniete wptywy sg inwestowane w transgraniczne odcinki
priorytetowych przedsiewzie¢ o istotnym znaczeniu dla Europy, obejmujace infrastrukture w regionach
gorskich — w takich sytuacjach doptata nie moze przekroczy¢ 25%;

— zastosowanie doptaty nie powoduje nieréwnego traktowania zarobkowego ruchu pojazdéw w
poréwnaniu z innymi uzytkownikami drég;

- plany finansowe dla infrastruktury, do ktorej stosuje sie doptate, oraz analiza kosztow i zyskow
przeprowadzona dla nowego przedsiewziecia infrastrukturalnego sa przedktadane Komisji przed
zastosowaniem doptaty;

— okres, w ktérym ma by¢ stosowana dopfata, jest uprzednio okreslany i ograniczony, a pod wzgledem
oczekiwanych wplywow jest zgodny z przedstawionymi planami finansowymi i analizg kosztow i
zyskéw.

Zastosowanie niniejszego przepisu do nowych przedsiewzie¢ transgranicznych podlega zatwierdzeniu
przez zainteresowane panstwa czionkowskie.

Po otrzymaniu planu finansowego od panstwa czionkowskiego zamierzajagcego wprowadzi¢ doptate,
komisja udostepnia te informacje cztonkom Komitetu, o ktérym mowa w art. 9c ust.1. Jesli Komisja
stwierdzi, ze planowana doptata nie spetnia warunkdéw przewidzianych w niniejszym ustepie lub ze
wywrze ona znaczny niekorzystny wplyw na rozwoj gospodarczy regiondéw peryferyjnych, moze ona
odrzucié¢ projekt wprowadzenia opfat przedstawiony przez zainteresowane panstwo cztonkowskie, albo
wystgpi¢ z wnioskiem o jego zmiane zgodnie z procedura, o ktérej mowa w art. 9c ust. 2.

13 Patrz Decyzja No 884/2004/KE, Zatacznik 3.
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Lista warunkéw do spetnienia zanim dopfaty moga by¢ zastosowane w duzym stopnit
ogranicza mozliwos¢é wdrazania. Najbardziej oczywiste stosowanie dotyczy tgcznikéw Brenne
miedzy Austrig i Wtochami oraz Fréjus miedzy Francjg i Wtochami. Na tych dwoch odcinkack
taczacych znajdujg sie planowane priorytetowe projekty kolejowe TEN, jak réwniez wazne
taczniki dla alpejskich towarowo drogowych przejazdéw w tych samych korytarzach. Opréc:
tego, doptaty mogg rowniez by¢ zastosowane w celu osiggniecia wptywdéw na tunel centralne
pirenejskiej magistrali kolejowej. Jednak na tym odcinku nadal wystepuje do$¢ mate natezenie
ruchu, gdyz wiekszo$¢ wymiany towaréw miedzy Potwyspem Iberyjskim a Europg odbywa sie
poprzez nadbrzezne potozone na wschéd i zachdd od Pirenejow. Dyrektywa nie definiuje jasnc
znaczenia zwrotu ,ten sam korytarz”. Jest wiec niejasne czy doptaty mogg roéwniez byc
naktadane na odcinki nadbrzezne celem finansowania centralnego tunelu kolejowego. To samc
pytanie powstaje w przypadku korytarzy alpejskich. W obu przypadkach, istniejg odcink
rownolegte, np. Tauern w Austrii i Mont Blanc, Montgenévre lub nawet srédziemnomorsk
odcinek nadbrzezny pomiedzy Francjg i Wtochami. Z punktu widzenia zarzgdzania transportem
ma sens pozwolenie na nakiladanie doptat na réwnolegte odcinki w celu przeciwdziatanie
przenoszeniu ruchu na tansze drogi.

Optaty regulacyjne

Artykut 9 poprawionej Dyrektywy zawiera liste podatkow i opfat, ktore panstwa cztonkowskie
moga naktada¢ w ramach subsydiarnosci. Odnosnie drazliwych obszaréw, miejskich i gorskich
Artykut 9.1a zezwala na zastosowanie optat regulujgcych w celu zwalczania zattoczenia rucherr
lub negatywnego wptywu na srodowisko.

Artykut 9

1a. Niniejsza dyrektywa nie stanowi dla panstw czionkowskich przeszkody w niedyskryminacyjnym

stosowaniu

(a)Optat regulacyjnych, majacych na celu przeciwdziata¢ tworzeniu sie zatorow w okreslonych porach
dnia i miejscach;

(b)Optat regulacyjnych, majacych na celu przeciwdziata¢ negatywnym skutkom dla $rodowiska
naturalnego, ztej jakosci powietrza wigcznie, na wszelkich drogach, szczegdlnie w obszarach
miejskich, w tym na drogach nalezacych do transeuropejskiej sieci drogowej przechodzacej przez
obszar miejski.

Jakkolwiek tekst wyraznie wspomina obszary miejskie, optaty regulacyjne moga rowniez by
stosowane na obszarach gorskich. Obszary miejskie sg wspomniane jedynie jako przyktad ne
to, ze optaty regulacyjne moga by¢ stosowane na obszarach miejskich ze wzgledu na znaczne
kongestie i problemy srodowiskowe. Komisarz Transportu Jacques Barrot, i dyrektor do spraw
transportu ladowego, potwierdzili podczas negocjacji w zakresie modyfikacji Dyrektywy, ze
istotna czes¢ tego tekstu dotyczy ,wszystkich drég”. To samo powinno dotyczy¢ wptywu ne
srodowisko: tekst wspomina tylko “ztg jakos¢ powietrza”, ale optaty regulacyjne moga rownie
dobrze by¢ stosowane dla innych efektow negatywnego wptywu na srodowisko, np. hatasu.

Poprawiona Dyrektywa nie zawiera zadnych dalszych konkretnych wyjasniern dotyczacyct
stosowania optat regulacyjnych. Sprawa ta pozostawiona jest panstwom cztonkowskim, ktére
muszg jedynie przestrzega¢ ogoinych zasad Traktatu Europejskiego (patrz sekcja ponizej)
Zapewne stosowanie optat regulacyjnych na gtownych tacznikach europejskiego rucht
towarowego przebiegajacych przez obszary gérskie nie pozostanie bez echa i bedzie
przedmiotem orzeczenia sgdu. Niemniej, Traktat jak i kilka decyzji Europejskiego Trybunat
Sprawiedliwosci potwierdza mozliwos¢ ograniczania wolnego przeptywu towaréw pod pewnym
warunkami, m.in. koniecznosci ochrony $rodowiska i zdrowia obywateli.™

'Y Decyzja ETS z dnia 15 listopada 2005 dotyczaca przypadku C-320/03 nt. Traktatu Wspolnoty Europejskiej,
Skonsolidowana wersja, grudzien 2004, specjalnie Art .30.
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Zastosowanie optat regulacyjnych w na wrazliwych obszarach gorskich wydaje sie mozliwe, ale
musi by¢ wprowadzone ostroznie z zachowaniem podstawowych zasad Traktatu.

Rozréznianie pomiedzy ruchem lokalnym a tranzytowym

Wrazliwe obszary gorskie sg czesto trudno dostepne, o ograniczonej dziatalnosci gospodarcze
w porownaniu do innych obszaréw danego kraju. We wszystkich takich obszarach turystyka jes
jednak kluczowym czynnikiem ekonomicznym i dostawa tadunkéw do tych obszaréw jes
wazna, nie tylko dla lokalnych mieszkancow, ale dla funkcjonowania sektora turystycznego
Wobec tego transport lokalny, a réwniez przewozy w imporcie i eksporcie spetniajg kompletnie
inne funkcje na tych obszarach, anizeli ruch tranzytowy nie przyczyniajacy sie w zaden sposot
do rozwoju gospodarczego tego rejonu.

Rozroznianie pomiedzy ruchem lokalnym i tranzytowym jest jednak bardzo ograniczone zgodnie
z podstawowymi zasadami Wspdlnoty Europejskiej (patrz réowniez nastepna sekcja). W
dodatku, poprawiona Dyrektywa zawiera dwa zapisy, ktore rowniez utrudniajg to rozréznienie
Zapis 6 pozwala na pobieranie opfat za przejazd tylko w czesci sieci drég, ale w taki sposob, ze
ruch pozamiejscowy nie jest inaczej traktowany. Jest to ewidentnie skierowane w strone panstw
cztonkowskich, ktére zamierzaty naktadaC optaty za przejazd tylko na drogi tgczace
uczeszczane intensywnie przez uzytkownikédw pozamiejscowych, co ma miejsce w przypadkt
gtéwnych szlakow tranzytowych przebiegajacych przez wrazliwe obszary goérskie uzytkowane
przez ciezkie pojazdy ciezarowe. Zapis 13a koncentruje sie na uzyciu instrumentu opfat ze
przejazd w krajach nie nalezgcych do Unii Europejskiej. Kraje te nie powinny przyjmowac
rozwigzan dyskryminujgcych ruch tranzytowy. Zapisy te odzwierciedlajg ogoine zasady przyjete
w Traktacie, jak podano ponize;j.

Wyszczegdinienie 6

(6) Z powoddéw ekonomicznych przy wprowadzaniu systemu optat za przejazd, cata infrastruktura
objeta optatg za przejazd nie koniecznie musi podlega¢ ograniczeniom dostepu kontrolujgcym
pobierane optaty za przejazd. Panstwa czionkowskie mogg zdecydowaé sie na wprowadzenie
niniejszej dyrektywy przez stosowanie optat za przejazd tylko w konkretnym punkcie infrastruktury, dla
ktérego bedzie miata zastosowanie optata za przejazd. Nie powinno to dyskryminowac¢ ruchu
pozamiejscowych pojazdow

Wyszczegdinienie 13a

(13a) W celu unikniecia przenoszenia sie natezenia ruchu z powodu réznych zasad panujacych w
krajach czionkowskich Unii i pozostatych krajach, Komisja powinna probowac¢ zapewnic¢, aby przy
negocjowaniu umow miedzynarodowych nie bylo Zzadnych $rodkéw podejmowanych przez inne kraje,
na przyktad handlowy system prawa tranzytu, ktére mogtyby mie¢ dyskryminujacy wptyw na ruch
tranzytowy.

Warunek o niedyskryminowaniu w zwigzku z innym charakterem, nie jest stosowany w
przypadkach rozrdznienia “miejscowego” i “pozamiejscowego” ruchu, dlatego istnieje pewne
swoboda dla zréznicowania odpowiednio optat za przejazd. Jednak jedynie inna narodowos¢
dotyczgca pojazdu, miejsca pochodzenia lub docelowego tadunku, nie spetnia kryteriow bycic
“innym*“ rodzajem ruchu. Optaty za przejazd nie mogg by¢ réznicowane wzdtuz granic kraju be:
ich uznania jako dyskryminujace.

Ogolne zasady do rozwazenia
Ogolne zasady Unii Europejskiej znajdujg sie w Traktacie Nicejskim. Jednym z waznych celow
Unii Europejskiej jest stworzenie miedzynarodowego rynku, poprzez stworzenie mozliwosc

wolnego przeptywu towardw, ludzi, kapitatu i ustug (Artykut 14).

Pod okresleniem “wolnego przeptywu towaréw”, Traktat wyjasnia, czego panstwon
cztonkowskim nie wolno robi¢ przy zapewnianiu wolnego przeptywu towarow; czynnosSci te
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dotyczg gtéwnie cta lub ilosciowych ograniczen na importowane i eksportowane towary. Artyku
30, jednak, zezwala na ograniczenia, jesli mogg by¢ one uzasadnione bezpieczehstwen
publicznym lub ochrong zdrowia i zycia ludzi, zwierzat i roslinnosci. Daje to mozliwosc
wprowadzenia obostrzen z powodow srodowiska naturalnego i zdrowia.

Pod hastem ‘Wspdinej polityki transportowej’, dyskryminowanie z powodow pochodzenie
towarow lub miejsca przeznaczenia jest niedozwolone.

Artykut 14 (Traktat Nicejski, Hasto ‘Rynek wewnetrzny)

1. Wspdlnota podejmie dziatania w celu stopniowego stworzenia wewnetrznego rynku w okresie do 31
grudnia 1992, zgodnie z postanowieniami tego Artykutu i Artykutow 15, 26, 47(2), 49, 80, 93 i 95 i bez
uszczerbku dla innych postanowien tego Traktatu.

2. Wewnetrzny rynek bedzie obejmowat obszar bez wewnetrznych granic, w ktérym wolny przeptyw
towardw, oséb, ustug i kapitatu jest zapewniony zgodnie z postanowieniami tego Traktatu.

3. Rada, reagujac wiekszoscig na propozycje Komisji, ustali wytyczne i warunki niezbedna dla
zréwnowazonego postepu we wszystkich odpowiednich sektorach.

Artykut 23 (Traktat nicejski, Hasto ‘Swobodny przeptyw towaréw’)

1. Wspdlnota bedzie oparta na unii celnej obejmujgcej wszelki handel towarem i gdzie pomiedzy
panstwami cztonkowskimi obowigzywa¢ bedzie zakaz naktadania optat celnych na towary importowane
i eksportowane i innych optat majacych podobny skutek, i przyjecie wspolnych taryf celnych w ich
stosunkach z krajami trzecimi.

2. Postanowienia Artykutu 25 i Rozdziatu 25 Traktatu bedg odnosi¢ sie do produktéw pochodzacych z
panstw czlonkowskich i do produktéw pochodzacych z krajéw trzecich, ktére znajdujg sie w wolnym
obiegu w panstwach czionkowskich.

Artykut 25 (Traktat Nicejski, Hasto ‘Swobodny przeptyw towaréw’)

Opfaty celne na towary importowane i eksportowane i inne opftaty majgce podobny skutek sg
zabronione pomiedzy panstwami czionkowskimi. Niniejszy zakaz obejmuje réwniez optaty celne natury
fiskalne;.

Artykut 28 (Traktat Nicejski, Hasto ‘Swobodny przeptyw towaréw’)

Ograniczenia ilosciowe na towary importowane i wszystkie dziatania majgce podobny skutek sg
niedozwolone pomiedzy panstwami cztonkowskimi.

Artykut 29 (Traktat Nicejski, Hasto ‘Swobodny przeptyw towaréw’)

Ograniczenia ilosciowe na towary eksportowane i wszystkie dziatania majgce podobny skutek sg
niedozwolone pomiedzy panstwami cztonkowskimi.

Artykut 30 (Traktat Nicejski, Hasto ‘Swobodny przeptyw towaréw’)

Postanowienia Artykutow 28 i 29 nie uniemozliwiajg wprowadzenia zakazu lub ograniczen na towary
importowane, eksportowane lub towary pozostajgce w tranzycie, kiedy istnieje uzasadnienie z
powoddéw obrazy moralnosci publicznej, polityki spotecznej lub bezpieczenstwa publicznego; ochrony
zdrowia, i zycia ludzi, zwierzat lub roslin; ochrony skarbéw narodowych o artystycznej, historycznej lub
architektonicznej warto$ci; lub dla ochrony wtasnosci przemystowej i handlowej. Takie zakazy lub
ograniczenia nie bedg przedstawia¢ sobg srodkow dla dowolnej dyskryminacji lub ukrytych ograniczen
dla handlu pomiedzy panstwami cztonkowskimi.

Artykut 75 (Traktat Nicejski, Hasto ‘Wspdina polityka transportowa)

1. W przypadku transportu wewnatrz Wspélnoty, dyskryminacja, ktéra przybiera forme przewoznikéw
pobierajacych rézne stawki i narzucajgcych rézne warunki dla przewozu tych samych towardw, tymi
samymi pofgczeniami transportowymi na podstawie kraju pochodzenia lub miejsca przeznaczenia
danych towarow, bedzie zniesiona.

2. Paragraf 1 nie uniemozliwi Radzie podjecia innych dziatarn zgodnych z Artykutem 71(1).

3. Rada podejmujgc decyzje wiekszoscig gtosow, na temat propozycji Komisji i po konsultacji z
Komitetem Spoteczno Gospodarczym, ustanowi zasady wprowadzania postanowien paragrafu 1.
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Zalacznik 3: Sytuacja i mozliwosci w Austrii

a) Obecna sytuacja

1 stycznia 2004 r. Austria wprowadzita optate zalezng od przejechanej odlegtosci, dla
wszystkich samochoddéw osobowych i ciezarowych powyzej 3,5 tony. Optata ta, znana jako
‘LKW-Maut’, jest pobierana na autostradach i niektérych drogach ekspresowych. Taryfa zalezy
tylko od liczby osi, bez roznicowania w zaleznosci od klasy emisji (patrz tabela).

Austriackie optaty LKW-Maut zalezne od kategorii pojazdu, 2006 (€ za pojazdokilometr, bez VAT)

2 osie 3 osie 4 lub wigcej osi
Opfata €0.130 €0.182 €0.273
Wspbtczynnik wzrostu (1) 1.4 21

Przecietna optata w systemie austriackim wynosi okoto € 0,22 za pojazdokilometr. Poziom jest
ustalony tak, aby pokryt koszty infrastruktury, tacznie z zadtuzeniami firmy autostradowe;j
ASFINAG zwigzanymi z wczesniejszymi pracami budowlanymi. Jak wspomniano, opfata jest
zréznicowana jedynie w zaleznosci od liczby osi, bez podwyZzszania optaty dla bardziej
zanieczyszczajgcych powietrze pojazddéw, a tym samym bez bodzcow zachecajgcych do
uzywania pojazdow w mniejszym stopniu zanieczyszczajgcych srodowisko.

Na niektorych odcinkach prowadzacych przez Alpy, trzeba uiszcza¢ wyzsze opfaty. Te tak
zwane Sondermauten, lub ,wyjatkowe optaty za przejazd”, sg pobierane na odcinkach Brenner,
Tauern, Pyhrn, Karawanken i Arlberg.

Po dwdch latach stosowania systemu, dodwiadczenia sg pozytywne:

LKW-Maut zostat wprowadzony z powodzeniem pomimo silnego sprzeciwu w poczatkowym
okresie.

Obecnie wystepuje duze poparcie dla systemu wsréd uzytkownikow.

System oparty jest na dobrze znanej i prostej technice (DSRC, system wydzielonej
komunikaciji krotkiego zasiegu) bedacej niezawodng (99,9% poprawnych transakcji).

Jest réwniez prosty i przyjazny dla uzytkownikéw powodujgc tylko nieznaczne koszty
sprzetowe (€5 za “Go-Box”, prosty do zainstalowania w samochodzie).

Wplywy w 2005 r. wyniosty € 780 miliona.

O O oo &4

Na pewnych odcinkach wysteruje przeniesienie ruchu z autostrad na bezpfatne drogi, co ma
negatywny wptyw na ptynnosc¢ ruchu, jak réwniez na jako$¢ zycia lokalnych mieszkancow. j

Struktura prawna

W potowie lat 90 - tych rzad austriacki zdecydowat sie na wprowadzenie winiety zaleznej od
czasu dla samochoddw osobowych (zwang ‘Pickerl’) i optate zalezng od przejechanej odlegtosc
dla pojazdéw ciezarowych. Parlament zaakceptowat te zmiany w 1996 r., i zastapit jg bardziej
szczegotowym ustawodawstwem w 2002 roku.

Rozwigzania techniczne

Austriacki LKW-Maut jest oparty na systemie DSRC z prostym urzadzeniem (Go-Box) w
pojezdzie i bramkach na autostradzie. Wszystkie pojazdy muszg by¢ wyposazone w poktadowe
urzadzenie. Jest to tak zwany system otwarty, w przeciwienstwie do zamknietego systemu
bramek ustawionych przy wjezdzie i zjezdzie z autostrady.
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Koszty uzytkowania systemu wynoszg okoto 4% wptywow, za$ wprowadzania w zycie okoto
12% wpltywow.'

b) Plany

Nie ma plandw rozszerzenia systemu LKW-Maut na inne drogi. Nie ma rowniez obecnie
zadnych konkretnych planoéw, aby wprowadzi¢ zroznicowanie zgodnie z klasg emisji. Majg
miejsce pewne dyskusje nad pobieraniem doptat na wrazliwych obszarach alpejskich, ale nie
ma dostepnych zadnych konkretnych szczegotow.

c) Mozliwosci

Chociaz Austria juz stosuje optaty na autostradach zalezne od przejechanej odlegtosci, dla
pojazdéw powyzej 3,5 tony, poprawiona Dyrektywa daje nastepujgce dodatkowe mozliwosci:

[l Rozszerzenie na catg sie¢ drog: nowa Dyrektywa daje panstwom czionkowskim mozliwo$é
wprowadzenia systeméw optat innych niz TEN-R: na tych drogach, optaty moga by¢
Sciggane wedtug przepisow Traktatu raczej niz wedtug Dyrektywy. Istnieje zatem przypadku
Austrii, mozliwos¢ rozszerzenia systemu optat z autostrad na catg sie¢ drogowa.

[l Zréznicowanie wedtug klasy emisji pojazdéw lub emisji: pomimo kilku wyjatkéw, panstwa
cztonkowskie beda tak czy inaczej musiaty roznicowac systemy pobierania optat wedtug klas
emisji lub PM10 lub emisji NOx do roku 2010 .

[l Optaty regulacyjne: optaty te mogtyby byé wprowadzone na obszarach o wysokim
zageszczeniu ruchem lub w obszarach z problemami srodowiska naturalnego.

[l Doptaty: sg one na pewno wazng opcja dla obszaréw alpejskich i przeteczy goérskich w
Austrii.

' Friedrich Schwarz-Herda, Austriackie Federalne Ministerstwo Transportu, Innowaciji i Technologii (BMVIT)
Miedzymiastowe wyceny za drogi :Doswiadczenia austriackie, prezentacja dla grupy IMPRINT-NET, Bruksela,
25.04.06.
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Zatacznik 4: Sytuacja i mozliwosci w Niemczech
a) Obecna sytuacja

Niemcy wycofaty sie z umowy o eurowiniecie (z Beneluxem, Szwecjg i Danig) w korcu sierpnia
2003 r., w momencie, kiedy winieta zalezna od czasu miata by¢ zastgpiona optatg zalezng od
przejechanej odlegtosci, zwang ‘LKW-Maut’. Z powodow technicznych, uruchomienie systemu
zostato opdznione do 1 stycznia 2005 .

Celem LKW-Maut jest pozyskanie wptywéw dla sfinansowania nowej infrastruktury
transportowej. Rzad niemiecki prowadzi zintegrowang polityke tgczenia gatezi transportu, a tym
samym zamierza wykorzystywac¢ wptywy na nowe drogi, koleje i srédlagdowe drogi wodne. W
zamiarze jest eliminacja waskich gardet lub zattoczenia (‘Anti-Stau-Programm’). W pazdzierniku
2003 r. powstata publiczna instytucja zajmujaca sie finansowaniem infrastruktury transportowe;.
Jej gtdbwnym zadaniem jest ponowne inwestowanie pozyskanych wptywow z LKW-Maut w
projekty transportowe.

Optata jest pobierana tylko na autostradach i na pojazdy powyzej 12 ton. Jej poziom zalezy od
liczby osi i klasy emisji pojazdu i waha sie pomiedzy €0,09 i €0,14. Zgodnie z warunkami
Dyrektywy 1999/62, tylko koszty infrastruktury zostaty uwzglednione przy kalkulacji optaty. W
wyniku niezaleznych badan wyliczono koszty infrastruktury uzytkowania autostrad przez ciezkie
samochody ciezarowe na sume € 3,4 miliarda rocznie, odpowiadajgca sredniemu kosztowi
wazonemu rownemu €0,15 za kilometr. Obecnie przecietna optata wynosi jedynie € 0,124
centow za kilometr, z powodu funkcjonujgcego systemu kompensujacego dla sektora
przewozowego. Wyréwnanie to ma byc¢ osiggniete poprzez obnizenie podatkéw paliwowych. W
styczniu 2006 r. Komisja Europejska zaoponowata jednak przeciwko temu systemowi
kompensacyjnemu proponowanemu przez rzad Niemiec. Kiedy system wyrownan zostanie
przyjety, srednia optata wazona wzrosnie do € 0,15 centow.

Struktura prawna

Struktura prawna LKW-Maut zostata zapisana w prawodawstwie przyjetym przez niemiecki
parlament w 2002 r.

Rozwigzania techniczne

Niemiecki LKW-Maut jest oparty na technice GPS/GSM. Nawigacja satelitarna (GPS) namierza
pojazd poprzez poktadowe urzadzenie, tj. sprawdza czy znajduje sie on na ptatnej autostradzie
lub innej drodze. Za pomocag sieci komoérkowej (GSM) przekazywane sg informacje o wysokosci
opfaty do centrali, ktéra nastepnie fakturuje uzytkownikéw. Wprowadzenie w zycie dokonywane
jest za pomoca techniki mikrofalowej (DSRC). Technika ta byta prawdziwg innowacjq i nie byta
nigdy dotad stosowana do pobierania optat. To, wraz z nadmiernie ambitnym harmonogramem
przyczynito sie do opoznieh wdrozenia systemu. Jak dotad jednak, system pracuje dobrze i
wymaga tylko niewielkiego osprzetu instalowanego przy drodze. Jest rowniez elastyczny dla
rozszerzania na inne odcinki sieci. Jednakze, czesciowo reczny system wczesnego
rezerwowania dla uzytkownikéw bez poktadowych urzadzen (OBU) nie wykazuje sie juz taka
samg elastycznoscia. W aktualnym systemie pobierania optat za autostrady jest juz on raczej
niepraktyczny, a przy rozszerzonym systemie nie bedzie funkcjonowat w ogdle. Obecnie tylko
10% uzytkownikow nie jest wyposazonych w OBU.

b) Plany

Nie ma fundamentalnych planéw zmiany obecnego systemu, chociaz niektére drogi rownolegte,
na ktore ruch obecnie jest przenoszony, optaty majg by¢ wprowadzone w przysztosci.

c) Mozliwosci

Uwzgledniajac postanowienia poprawionej Dyrektywy, obecny system niemiecki moze byc¢:
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[] rozszerzony, aby obja¢ catg sie¢ drog;
[] rozszerzony na pojazdy ponizej 12 ton.

Zatacznik 5: Sytuacja i mozliwosci w krajach z tradycyjnymi
operatorami autostrad (F, E, GR, |, P)

We Francji, Hiszpanii, Grecji, Wtoszech i Portugalii, niektére odcinki autostrad sg obstugiwane
przez sektor prywatny juz od kilkudziesieciu lat. Operatorzy ci majg prawo pobierania optat za
przejazd ich autostradami. Poziomy optat za przejazd stanowig cze$¢ umowy pomiedzy
witadzami kraju a operatorami autostrad, i moga réznic sie od innych w tym samym kraju dla
roznych odcinkdw, jesli tak zapisano w umowach. Poziom opfat za przejazd pokrywa koszty
operatora, wigcznie z nadwyzkg jako dochodem. Chociaz optaty za przejazd zalezg od
przejechanej odlegtosci, ich poziom nie jest zwykle wskazany jako cena za 1 kilometr, ale w
formie tabeli cen od wjazdu na autostrade do zjazdu z niej. Systemy te obejmujg wszystkie typy
pojazddw, tj. motocykle, samochody osobowe, lekkie i ciezkie samochody ciezarowe. Zaden z
systemow nie roznicuje optat za przejazd w zaleznosci od klas emisji lub poziomu emisji.

FRANCJA
a) Obecna sytuacja

We Francji dziata obecnie trzynastu operatoréw pobierajacych optate za przejazd autostrada,.
Zarzucaja oni siecig od 2,5 km do prawie 3000 km. Operatorzy ci sg odpowiedzialni za
pojedyncze mosty, tunele lub catg sie¢ autostrad w danym regionie. Pahstwowg organizacjg
zrzeszajgca operatoréw autostrad jest ASFA (Association des Sociétés Frangaises d'Autoroutes
et d'ouvrages a péage).

Pozostata Czes$¢ sieci autostrad jest elementem soeci drog publicznych nie objetych
bezposrednimi optatami za przejazd. Autostrady te znajdujq sie gtownie w aglomeracjach
miejskich, np. wokot Paryza i w Alzacji.

Nie istnieje wspdiny krajowy poziom opfat za przejazd, wszyscy operatorzy autostrad stosujg
rozne opfaty. Kierowcy czesto korzystajacy z autostrad majg prawo do znacznych znizek.

b) Plany

Nie ma zasadniczych planoéw zmiany systemow pobierania optat za przejazd. Propozycja
polityka z Alzaciji, aktualnie analizowana na poziomie krajowym, przewiduje optate pobierang na
autostradach i innych tak zwanych drogach “pierwszej klasy” w Alzacji, tam gdzie natezenie
ruchu samochodow ciezarowych wzrosto znacznie, od kiedy Niemcy wprowadzity ‘LKW-Maut'.

c) Mozliwosci

Dla Francji poprawiona Dyrektywa oferuje mozliwosci pobierania optat za przejazd lub opfat na
wszystkich autostradach i na wszystkich innych drogach. Optaty za przejazd moga réwniez by¢
zréznicowane zgodnie z klasg emisji i poziomem emisji. W Alpach i Pirenejach, Francja ma
mozliwos¢ pobierania doptat. W miejskich terenach i innych obszarach z problemami
dotyczacymi srodowiska naturalnego, optaty regulacyjne mogg rowniez by¢ pobierane.

Poprawiona Dyrektywa przewiduje maksymalny poziom rabatu dla czestych uzytkownikow na
poziomie 13%. W pewnych przypadkach aktualny rabat jest znacznie wyzszy.
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HISZPANIA
a) Obecna sytuacja

W Hiszpanii, jest aktualnie 30 operatoréw autostrad pobierajacych optaty za przejazd, przy
dtugosci sieci od 3 km do prawie 470 km. ASETA (Asociacion de Sociedades Espafiolas
Concesionarias de Autopistas, Tuneles Puentes y Vias de Peaje) jest organizacjg zrzeszajaca
tych operatorow.

Tylko na czesci hiszpanskiej sieci autostrad pobierane sg optaty za przejazd (okoto 2800 km).
Nie ma wspolnego krajowego poziomu optat za przejazd.
b) Plany

Nie istniejg plany przysztych zmian systemdw pobierania optat za przejazd.

c) Mozliwosci

W odniesieniu do Hiszpanii poprawiona Dyrektywa oferuje mozliwosci pobierania opfat za
przejazd lub optat na wszystkich autostradach i na wszystkich innych drogach. Optaty za
przejazd mogtyby by¢ zréznicowane wedtug klasy emisji i poziomu emisji. W Pirenejach
Hiszpania ma mozliwo$¢ pobierania doptat. Na obszarach miejskich i innych obszarach z
problemami dotyczgcymi srodowiska naturalnego, optaty regulacyjne moga réwniez by¢
zastosowane.

WLOCHY

a) Obecna sytuacja

We Wioszech funkcjonuje obecnie 24 operatoréw autostrad pobierajgcych optaty za przejazd, i
zarzadzajacych catkowitg siecig o dlugosci okoto 6000 km. Potowa z nich jest zarzadzana przez
Autostrade S.p.A. AISCAT (Associazione ltaliana Societa Concessionarie Autostrade e Tafori)

jest organizacjg zrzeszajgca tych operatoréw. Niektére autostrady w potudniowych Wioszech
nie sg ptatne.

Nie ma wspolnego krajowego poziomu optat za przejazd. We Wioszech kierowcy czesto
korzystajacy z autostrad majg prawo do znacznych znizek w stosunku do oficjalnych optat za
przejazd.

b) Plany

Nie istniejg plany przysztych zmian systeméw pobierania optat za przejazd

c) Mozliwosci
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W odniesieniu do Wioch poprawiona Dyrektywa oferuje mozliwosci pobierania optat za przejazd
lub optat na wszystkich autostradach i na wszystkich innych drogach. Optaty za przejazd
mogtyby by¢ zr6znicowane wedtug klasy emisji i poziomu emisji. Wtochy majg mozliwos¢
pobierania doptat w Alpach. Na obszarach miejskich i innych obszarach z problemami
srodowiska naturalnego, optaty regulacyjne moga réwniez by¢ zastosowane.

Poprawiona Dyrektywa zawiera maksymalny poziom rabatu dla czestych uzytkownikow na
poziomie 13%. W pewnych przypadkach aktualny rabat jest znacznie wyzszy.

PORTUGALIA

a) Obecna sytuacja

W Portugalii, sie¢ autostrad z optatami za przejazd obejmuje 11 autostrad o catkowitej dtugosci
okoto 1000 kilometrow. Jest ona zarzgdzana przez BRISA.

b) Plany

Nie istniejg plany przysztych zmian systemdw pobierania optat za przejazd.

c) Mozliwosci

W odniesieniu do Portugalii poprawiona Dyrektywa oferuje mozliwosci pobierania optat za
przejazd lub optat na wszystkich autostradach i na wszystkich innych drogach. Optaty za
przejazd mogtyby by¢ zréznicowane wedtug klasy emisji i poziomu emisji. Na obszarach
miejskich i innych obszarach z problemami Srodowiska naturalnego, optaty regulacyjne moga
rowniez by¢ stosowane.
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Zatacznik 6: Sytuacja i mozliwosci w krajach z tradycyjnymi optatami
uzytkowymi

Belgia, Dania, Luksemburg, Holandia i Szwecja stosujg system eurowiniety od 1 stycznia

1995 r. (do 31 sierpnia 2003 r. Niemcy réwniez uczestniczyli w systemie). Optaty winietowe
stosowane sg na sieci autostrad i pewnych drog krajowych w odniesieniu do pojazdéw powyzej
12 ton i na podstawie Dyrektywy UE 1999/62. Optata zalezy od czasu i funkcjonuje na zasadzie
wczedniejszego wykupienia. Wydawane zadwiadczenia sg wzajemnie uznawane we wszystkich
pieciu krajach. Zgodnie z tym systemem zapfacenie konkretnej sumy daje przewoznikowi
przyzwolenie na korzystanie z sieci autostrad panstwa cztonkowskiego przez okreslony czas
(jeden dzien, tydzien, miesigc lub rok). Kazde panstwo jest odpowiedzialne za wszystkie sprawy
dotyczgce optat eurowinietowych na wiasnym terytorium.

Zréznicowanie optat opiera sie na wptywie pojazdu na srodowisko (klasa EURO) i liczby osi, i
ma charakter ustalonej rocznej optaty. Maksymalne optaty roczne sg obecnie ustalone na
poziomach przedstawionych w tabeli.

Optlaty eurowinietowe wedtug kategorii pojazdéw, 2006 (w € za rok)
3 osie 4 lub wigcej osi
EURO 0 €1,332 €2,233
EURO | €1,158 €1,933
EURO 11 € 1,008 € 1,681
EURO Il €876 €1,461
EURO 1V i mnigj szkodliwe €797 €1,329

Zrédto: Dyrektywa 2006/38/KE, Zatacznik 11: OJ L 157/8, 9 czerwca 2006.

BELGIA
a) Obecna sytuacja

W Belgii, oprécz Eurowiniety dla HGV istnieje optata za przejazd dla wszystkich pojazdéw
uzytkujacych tunel Liefkenshoek na obwodnicy R2 wokét Antwerpii.

b) Plany

W Belgii systemy pobierania optat drogowych sg obecnie rozwazane na poziomach federalnych
i regionalnych wiadz. W czerwcu 2006 r. regionalne wiadze Flandrii i Walonii postanowity
przeprowadzi¢ badania nad mozliwosciami wprowadzenia winiety dla pojazdow ponizej 12 ton,
ktora miataby by¢ stosowana jednoczesnie z obecnym systemem eurowiniety dla ciezkich
pojazdéw drogowych. Wprowadzenie ogolnokrajowego systemu jest planowane na styczen
2008 r. > Bedzie to system elektronicznej winiety, opartej na technologii rozpoznawania tablicy
rejestracyjnej. Podobnie jak w przypadku eurowiniety optata za lekkie pojazdy bedzie zalezna
od czasu (roczna / miesieczna, etc.) i bedzie miata zastosowanie dla zagranicznych i wkasnych
pojazdéw. Winieta nie powinna pociggna¢ za sobg dodatkowych kosztow dla obywateli
belgijskich, a ponadto rozwazane jest rownanie poprzez zredukowane podatki obrotowe .

Konferencja miedzyministerialna podejmie decyzje, co do doktadnych szczegotéw systemu
bazujgc na wynikach badan, ktére powinny by¢ zaprezentowane jesienig 2006 r.
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Winieta dla wszystkich uzytkownikow, jak wspomniano, bedzie zalezna raczej od czasu niz
przebytej odlegtosci, tak, ze nie stworzy bodzca, aby zmniejsza¢ podrézowanie w danym
okresie czasu.

c) Mozliwosci

Poprawiona Dyrektywa oferuje mozliwosci przejscia z optat opartych na czasie na te oparte na
przebytej odlegtosci dla pojazdéw ponad 3,5 tony, ktore to posuniecie dokfadnie
odzwierciedlatoby koszty uzytkowania drdog i jest uwazane za uczciwsze. PrzejScie na system
zalezny od przebytej odlegtosci bedzie wymagac nowej infrastruktury i technologii (podobnie jak
planowany system e-winiety dla pojazdoéw ponizej 12 t). Dyrektywa rowniez wprowadza
mozliwosci wigczenia catej sieci drog w system eurowinietowy.

W ramach poprawionej Dyrektywy panstwa cztonkowskie stosujgce optaty za drogi beda, z
kilkoma wyjatkami, musiaty zréZznicowac system optat dla wszystkich pojazdéw zgodnie z klasg
emisji, PM10 lub emisji Nox poczawszy od roku 2010. Mogtoby to rowniez uwzgledniaé
zréznicowanie wedtug klasy EURO, wigcznie z EURO 0-IV.

Optaty regulacyjne mogtyby by¢ wprowadzone na obszarach z problemami srodowiskowymi; w
przypadku Belgii moze to dotyczy¢ gtownych miast.

DANIA
a) Obecna sytuacja

Oprécz systemu eurowiniety, Dania rowniez posiada opfaty za przejazd na kilku odcinkach
infrastruktury, fgcznie z mostami na autostradzie E20 nad Storebeelt i @resund. Optaty na tych
odcinkach sa zalezne oparto wysokosci i dtugosci pojazdéw. Nie ma zréznicowania na
podstawie klas emisiji.

b) Plany

Obecnie nie istniejg plany zmiany eurowinietowego systemu optat w Danii.

c) Mozliwosci

Winieta oparta raczej na przebytej odlegtosci, niz czasie, obejmujaca catg siec drég, mogtaby
by¢ mozliwa do zrealizowania przy poprawionej Dyrektywie. System oparty na odlegtosci
wymagatby jednak zainstalowania nowych technologii pobierania optat (GPS/GSM lub DSRC) w
pojazdach silnikowych. Dyrektywa rowniez pozwala na pobieranie optat za pojazdy powyzej 3,5
tony. Optaty regulacyjne mogtyby by¢é wprowadzone w zanieczyszczonych miejskich obszarach.

HOLANDIA
a) Obecna sytuacja

Oprécz systemu eurowiniety, Holandia rowniez posiada opfaty za przejazd na kilku odcinkach
swojej infrastruktury, wiacznie z tunelem Westerschelde na N62. Optata za przejazd tym
tunelem jest roznicowana wedtug czterech kategorie opartych na dtugosci i wysokosci pojazdu,
ale nie klasie emisiji.
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b) Plany

Plany wprowadzenia optat drogowych w Holandii byty dyskutowane przez wiele lat, ale bardzo
polityczny charakter sprawy doprowadzit do wielu opéznien w zakresie praktycznego
wprowadzenia w Zycie planowanych zmian. Optaty drogowe sg obecnie rozwazane w ramach
spajanego komitetu zorganizowanego przez ministra transportu. Optaty obcigzajgce samochody
osobowe sg gtownym tematem obecnej dyskusji, a nie obcigzenia pojazdow ciezarowych.
Osiagnieto juz jednak kompromis w sprawie systemu optat drogowych dla wszystkich pojazdow.
Wytyczne zostaty uzgodnione jako podstawa takiego systemu, ktéry miatby by¢ wprowadzony
do 2012 r. Decyzja czy wprowadzac system, czy tez nie zostata odtozona do powstania nowego
rzadu.

Proponowany system pobierania optat od kilometra bedzie obejmowat wszystkie pojazdy i catg
sie¢ drég. Szczegoty techniczne nie zostaly jeszcze wypracowane, ale oczekuje sie, ze system
oparty na GPS bedzie najodpowiedniejszy dla proponowanego rozwigzania.

Optaty drogowe oparte na przebytej odlegtosci czesciowo zastapig obecny system podatku od
zakupu pojazdow i roczny podatek od srodkéw transportu dla prywatnych samochodow (jak
dotad nie ma konkretnych decyzji, co do pojazdéw ciezarowych). Podatek od zakupu dla
samochodow osobowych jest juz zréznicowany wedtug charakterystyk wptywu na srodowisko,
wiaczajgc zuzycie paliwa, a roczny podatek od $rodkow transportu jest zroznicowany wedtug
ciezaru pojazdu. Pobieranie optat drogowych bedzie tym samym rowniez zawiera¢ pewne
zréznicowanie ze wzgledu na charakterystyki wptywajgce na srodowisko.

c) Mozliwosci

Dodatkowo oprdcz plandw opisanych powyzej (optaty od kilometra, wszystkie pojazdy, cata sie¢
drdg, zroznicowanie wedtug charakterystyk wptywu na srodowisko), poprawiona Dyrektywa
pozwala rowniez na wprowadzenie optat regulacyjnych w zanieczyszczonych obszarach
miejskich.

SZWECJA
a) Obecna sytuacja

W Szwecji optaty eurowinietowe sg pobierane od samochodéw ciezarowych powyzej 12 ton i oc
ciezarowek powyzej 7 ton z przyczepa. Istnieje rowniez optata za przejazd mostem na
autostradzie E20 przebiegajagcym nad dresund (patrz powyzej, Dania). Sztokholm obecnie
testuje probny system pobierania optat od kongestii dla wszystkich pojazddéw silnikowych
(styczen -lipiec 2006). Wynik referendum we wrzesniu 2006 r. zdecyduja, czy opfata ta powinna
by¢ wprowadzona na state.

b) Plany

Badania rzadowe nad warunkami wstepnymi dla opfat za kilometr maja juz miejsce, a wyniki
bedg zaprezentowane jesienig 2006 r. (poinformowano w projekcie ustawy transportowej
zaprezentowanym 22 marca 2006 r.). Rzad Szwecji planuje przedstawic¢ parlamentowi
konkretng propozycje podatku zaleznego od przejechanej odlegtosci w 2007 r., a powinien on
zaczaC obowigzywac okoto 2010-2011 roku. Nizsze optaty dla niektorych regionow i sektoréw
(gospodarka lesna i region pétnocny kraju) sg obecnie dyskutowane, ale optata od kilometra
bedzie stosowac sie do szwedzkich i zagranicznych HGVs. Mozliwo$¢ odzyskania czesci
podatku od oleju napedowego i pojazddw objetych optatg od kilometra jest w trakcie
rozwazania.
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Dotychczas minimalna dopuszczalna masa catkowita (3,5, 7,5 lub 12 ton) pojazdu, powyzej
ktorej obowigzywac bedg optaty, nie zostata ustalona. Zalezy to w duzym stopniu od wysokosci
zwrotow z podatkdéw od oleju napedowego.

Podstawa zr6znicowania opfat jest rowniez nieustalona, ale niektore brane po uwage sktadniki
dotycza réznicowania w zaleznosci od poziomu wptywu na srodowisko (standardy EURO emis;ji
i prawdopodobnie bedg one wykorzystane.

c) Mozliwosci

Poprawiona Dyrektywa pozwala na objecie nig catej sieci drég, chociaz réznice moga byc¢
dozwolone dla pewnych regionow, jak wspomniano wczesniej. Zmiana winiety zaleznej od
czasu na optate zalezng od przejechanych kilometrow bedzie wymagac¢ wdrozenia nowych
technologii. Optaty moga byc¢ stosowane dla pojazdow powyzej 3,5 tony. Optaty regulacyjne
mogg by¢ wprowadzone na obszarach z problemami srodowiska naturalnego lub zatorami, np.
na obszarach miejskich.
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Zatacznik 7: Sytuacja i mozliwosci w krajach bez systemoéw
pobierania opftat

Kilka krajéow obecnie nie ma zadnych systeméw pobierania optat za infrastrukture drogowa.
Dotyczy to Wielkiej Brytanii, Finlandii, Estonii, totwy i Litwy. Pierwsze dwa panstwa obecnie
rozwazajg mozliwosci wprowadzenia takich systemow. Irlandia obecnie ma trzy odcinki
autostradowe z poborem optat za przejazd, ale nie ma powszechnych systemow optat. Irlandzki
panstwowy zarzad drog rozwaza jednak zbudowanie nowych drég z zamiarem pobierania opfat
za przejazd (przy wspétudziale prywatnym i panstwowym).

FINLANDIA

a) Obecna sytuacja

W Finlandii nie ma obecnie opfat za uzytkowanie Zadnych drdg czy autostrad.
b) Plany

Nie istniejg konkretne plany wprowadzenia optat za uzytkowanie drég w Finlandii. Jednakze,
wstepne studia zostaty podjete (zakornczone w marcu 2006 r.) na temat optat drogowych dla
pojazdow ciezarowych i prywatnych samochodow. Te badania sg efektem pracy komitetu
rzagdowego na temat finansowania infrastruktury i byly opracowane na zamdéwienie Ministerstwa
Transportu i Komunikacji oraz Administracji Drog.

Celem tych studiéw bylo nakreslenie miedzynarodowych ram prawnych i roznych opcji
stosowania optat (wigczajac sie¢ i pojazdy podlegajace optatom, typ optaty, technologie
pobierania opfat i aspekty wprowadzania w zycie). W sprawozdaniu omowiono systemy, studia
i doswiadczenia kilku krajow, jak rowniez krajowe i miedzynarodowe umowy, prawodawstwo i
ogolne kontrakty na uzytkowanie. Co wiecej, rézne opcje reakcji na zmieniajgce sie warunki dla
opodatkowania transportu i wdrozenia systeméw pobierania optat sg opisane z finskiego
punktu widzenia (wtacznie z aspektami prawnymi i finansowymi). Studia rozwazaty winiety,
optaty miejskie i optaty obcigzajace pojazdy ciezarowe. Temat jest bardzo scisle powigzany z
trwajacqg debatg nad potrzeba zmian w krajowym systemie podatkowym. Chociaz perspektywy
wprowadzania sg rowniez rozwazane, owe studia nie przedstawiajg specyficznych propozyciji
ani zalecenh.

Studia te zapoczatkowaty dyskusje na ten temat w Finlandii. Przewoznicy sg za pobieraniem
optat od duzej liczby zagranicznych (gtdwnie rosyjskich) pojazdéw ciezarowych
przejezdzajacych przez Finlandie. Jest duze zainteresowanie odnosnie systemow pobierania
optat miejskich, takich jak w Londynie czy Sztokholmie. Wydaje sie, ze najwigksze
zainteresowanie budzg systemy pobierania optat zaleznych od przejechanej odlegtosci.

c) Mozliwosci

Finlandia mogtaby wprowadzi¢ system pobierania optat drogowych, tak jak opisane jest to w
poprawionej Dyrektywie, stosujgc optate od przejechanej odlegtosci dla wszystkich pojazdéw
powyzej 3,5 tony i na wszystkich drogach. Zr6znicowanie na podstawie klasy emisji mogtoby
doprowadzi¢ do wymiany parku pojazdow na mniej szkodliwe. Optaty regulacyjne mogtyby by¢
zastosowane na obszarach z problemami w srodowisku naturalnym. Jednakze, polityczny i
ekonomiczny opér jest oczekiwany ze strony pewnych sektorow (np. drzewnego i papierowego)
i odlegtych regiondw, tak jak w przypadku Szweciji.
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Wielka Brytania

a) Obecna sytuacja

Nie istnieje ogdlnokrajowy system pobierania optat za drogi w Wielkiej Brytanii. Z wyjatkiem
odcinka autostrady M6, gdzie funkcjonujg optaty za przejazd i pewnych odcinkow infrastruktury
(tunele, mosty), nie ma optat za autostrady. Londyniska optata za kongestie jest szeroko
odbierana jako udane doswiadczenie. Wtadze kilku innych miast takich jak Cambridge, Durham,
Bristol, Bath, Greater Manchester, Shrewsbury, Tyne and Wear (wokét Newcastle-upon-Tyne) i
West Midlands (wokot Birmingham) pracujg nad planami pobierania optat za drogi.

b) Plany

Wprowadzenie optat uzytkownika dla samochodéw ciezarowych (LRUC) zostato bezterminowo
odroczone. Zatozenia mowity o wprowadzeniu optat za pojazdy powyzej 3,5 tony na wszystkich
drogach, przy zréznicowaniu optat wedtug klasy pojazdu. Stosunek kosztéw do zakresu
obejmujgcego byt postrzegany jako niewystarczajgcy przy planach objecia nimi tylko
samochodow ciezarowych na wszystkich drogach. Dlatego plany wdrozenia zostang
prawdopodobnie rozszerzone na prywatne samochody, czego zaprojektowanie i wprowadzenie
zajmie znacznie wiecej czasu.

Jednak nowy minister transportu (od maja 2006 r.) Douglas Alexander oznajmit, Zze popiera
zaprowadzenie optat drogowych zapowiadajgc przeznaczenie 10 miliondéw funtéw na fundusz
rozwoju ogolnokrajowego systemu. Fundusz ten ma by¢ przeznaczony na badania, ktore ma
przeprowadzi¢ sektor prywatny nad technologiami pozwalajgcymi kierowcom ptaci¢ wedtug
przejechanej liczby mil. Plany LRUC moga by¢ przywrécone z pewnymi adaptacjami.

Kazdy zaproponowany system bedzie zalezat od przejechanej odlegtosci i miat na celu
zminimalizowanie wptywu na srodowisko, jakie wywiera system transportu, jak rowniez
zredukowanie kongestii. Optaty za kongestie i optaty z przejazd autostradami znajdujg sie
posrod tych systemoéw, ktore prawdopodobnie beda uwzgledniane. Trwajg debaty na temat
funkcjonowania i technicznej zgodnosci lokalnych optat za kongestie i ogélnokrajowego
systemu. Jednakze, wprowadzenie nowego systemu w ciggu najblizszych dziesieciu lat wydaje
sie mato prawdopodobne.

c) Mozliwosci

Poprawiona Dyrektywa daje panstwom czionkowskim prawo, oparte na subsydiarnosci,
pobierania optat regulacyjnych za zattoczenie i na cele sSrodowiska naturalnego. Wprowadzenie
takich systemow mogtoby byc¢ rozciggniete na inne drogi w zanieczyszczonych lub zattoczonyct
obszarach Wielkiej Brytanii.

Pierwszym celem wprowadzenia optat za przejazd w Wielkiej Brytanii jest zmniejszenie
kongestii, a po drugie wptywu na srodowisko naturalne. W tym celu optaty powinny by¢
zréznicowane wedtug klasy emisji i poziomu wptywu na srodowisko, aby zacheci¢ do
posiadania czystszych pojazdow.
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Zatacznik 8: Sytuacja i mozliwosci w nowych krajach czionkowskich
ze sfragmentaryzowanymi systemami

Sposrod nowych panstw cztonkowskich, kilka z nich juz stosuje pewnego rodzaju optaty
uzytkownika na (rosnacej) sieci autostrad. W Stowenii juz od dawna istnieje system poboru
optat za uzytkowanie autostrad. Na Wegrzech, Stowacji i Czechach, winietowe naklejki sg
obowigzkowe na pewnych odcinkach autostrad, podczas gdy w Polsce bezposrednia oplata za
przejazd jest pobierana na niewielu odcinkach. Kilka z tych krajéw planuje wprowadzenie
systemu pobierania opfat lub jego rozszerzenie w najblizszej przysziosci.

CZECHY

a) Obecna sytuacja

Od 1995 roku Czechy stosujg optate uzytkownika opartg na czasie (winieta) dla wszystkich
pojazddéw cztero- lub wiecej kotowych. Winiety sg obowigzkowe na wszystkich autostradach i
drogach ekspresowych. Dotyczy to obecnie 740 km sieci drég (z catosci wynoszacej okoto 900

km). Podstawg prawng winiety jest prawodawstwo unijne.

Poziom optat zmienia sie zaleznie od catkowitego ciezaru pojazdu i przyczepy. Istniejg trzy
klasy wagowe i winiety dostepne dla roznych okreséw czasu (patrz tabela).

Czeskie optaty winietowe wedtug kategorii pojazdow, 2005 16

< 3,5 tony < 12ton > 12 ton

1 dzien CZK 200
(€7,20)

15 dni CZK 200 CZK 650 CZK 1300
(€7,20) (€ 22.90) (€ 45,70)

2 miesigce CZK 300 CZK 1750 CZK 3500
(€ 10,50) (€ 61,50) (€ 123)

1 rok CZK 900 CZK 7000 CZK 14 000
(€ 31,70) (€ 246) (€ 492)
Mandat za prowadzenie bez waznego kuponu: CZK 15,000 (€ 528)

Zrédto: Czeskie Ministerstwo Transportu http:/www.mdcr.cz/en/

W 2005 roku, 5.9 miliona kuponéw zostato sprzedanych (uwzgledniajac wszystkie rodzaje,
okresy czasu i pojazdy), przy obrocie wynoszgcym CZK 3 miliardow (okoto. € 0,1 miliarda).
Ceny nie uwzgledniajg prawdziwych kosztéw szkdd, utrzymania i budowy nowych drog.
Drogowa winieta obecnie pokrywa 4% wydatkow na finansowanie infrastruktury. Inne zrodta
finansowania rozbudowy infrastruktury i jej utrzymania (drogi, tory i drogi wodne) obejmuje
dofinansowanie rzgdowe (57%), podatek od paliw (25%) i podatek drogowy (14%)".

b) Plany

!¢ Oparte na kursie walut z dnia 15/05/06, wynoszacym € 1 = CZK 28.420, przy sumach Euro zaokraglonych.
17 Michal Tesar, Czeskie Ministerstwo Transportu, Pobieranie optat od pojazdow za uzytkowanie infrastruktury
drogowej w Republice Czeskiej, prezentacja na konferencji T&E , Wieden 27/10/2004.
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Miedzynarodowy przetarg zostat ogtoszony przez czeskie Ministerstwo Transportu w 2005 r. na
instalacje i uzytkowanie elektronicznego systemu pobierania optat (EFC) dla ciezkich
samochodow ciezarowych o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5 tony.

Ustawa o elektronicznych optatach drogowych (Rozporzgdzenie rzgdu N° 481, 19/05/2004)
zostata przyjeta i rzad obecnie przygotowywane sa kolejne rozporzadzenia. Ostateczne
szczegoty odnosnie poziomu optat i drog, na ktérych majg obowigzywac optaty, zostang
okreslone w rozporzgdzeniu wprowadzajgcym, prawdopodobnie jesienig 2006 r. Zgodnie z
poprawka Ustawy o infrastrukturze drogowej, wprowadzenie elektronicznych optat dla
samochodow ciezarowych powyzej 12 ton miatoby nastgpic¢ 1 stycznia 2007 r..

Optata za przejazd bedzie dotyczy¢ okoto 970 km autostrad i drog ekspresowych (wtgcznie z
niektérymi odcinkami, ktére majag by¢ zrealizowane w okresie 2006-7), oraz dodatkowo okoto
1100 km wybranych drég “pierwszej klasy” (wtacznie z drogami réwnolegtymi do autostrad i
drég ekspresowych) wykorzystywanych gtéwnie w miedzynarodowym transporcie tadunkow.
Jesli chodzi o ciezaréwki powyzej 12 ton, przewiduje sie, ze obejmie to 60,000 do 65,000
krajowych i 30,000 do 35,000 zagranicznych pojazdéw. Odzwierciedla to rosngca role Czech
jako panstwa tranzytowego: zgodnie ze statystykg Ministerstwa Transportu, 20-30% pojazdow
powyzej 12 ton jedynie przejezdza tranzytem przez kraj.

Odnosnie technologii, ktéra ma by¢ zastosowana, cztery oferty przedstawione w przetargu
proponujg europejski standard CEN-TC278, systemu biernego transpondera 5.8GHz DSRC.
System mikrofalowy pozwoli na pobieranie optat przy swobodnym przeptywie ruchu. Oferta
konsorcjum Kapsch-TrafficCom zostata przyjeta w listopadzie 2005 r. i potwierdzona w marcu
2006. r. Oczekuje sie, ze umowa obejmie budowe systemu EFC i uzytkowanie przez dziesie¢
lat przy koszcie € 640 milionéw. Konsorcjum planuje wiaczy¢ w przedsiewziecie lokalnych
podwykonawcow, co spowoduje, ze okoto 60% projektu bedzie wykonane przez czeskie firmy.
Istnieje obawa niektérych ekspertow, ze zaistniejg praktyczne trudnosci w rozszerzeniu EFC na
drogi gtdbwne przy stosowaniu systemu DSRC.

Rzad opd6znit swojg decyzje odnosnie poziomu opfat. Jednakze oczekuje sie, Zze bedzie ona
wynosi¢ okoto € 0,12-0,14 za 1 km autostrady i drogi ograniczonego dostepu, a € 0,07 za km ne
drogach pierwszej klasy. Proponowana optata za przejazd powinna byé w przyblizeniu rowna
optacie w sasiednich Niemczech.

Jest oczekiwane, ze poziom optaty bedzie zroznicowany wedtug: liczby osi (2, 3, 4 lub wiecej);
klasy emisji (az do EURO II, EURO Il lub wiecej); dnia/nocy (tylko na autostradach i drogach
ekspresowych).

Oczekiwane wptywy z optaty sg szacowane na CZK 8-9 miliardow (€ 0,28-0,31 miliarda). (Dla
poréwnania, dochody z kuponéw wynosity CZK 2.2 miliarda w 2005 r.). Przewiduje sie, ze
koszty wdrozenia systemu zwrdcg sie w ciggu dwdch lat. Gtéwnym powodem wprowadzenia
optat dla ciezkich pojazdéw jest zdobycie funduszy dla przyspieszenia zakonczenia prac nad
siecig autostrad, w wiekszym stopniu niz redukcja natezenia ruchu. Spowolnienie lub
zatrzymanie wzrostu ruchu jest postrzegane jedynie jako drugoplanowy cel.

Opfata za pojazdy powyzej 12 ton jest traktowana jako pierwszy etap realizacji reformy, przy
zatozeniu rozszerzenia na pojazdy powyzej 3,5 tony w nastepnym etapie. Obecny system
winietowy pozostanie w uzytku dla pojazdéw ponizej 3,5 t, i w okresie przejsciowym rowniez dla
pojazdow ponizej 12 t. Istnieje obecnie propozycja przedstawiona Parlamentowi Czech, ktéra
zaktada optaty za przejazd dla ciezaréwek powyzej 3,5 t. Przewiduje sie, ze obejmie to 105,00
- 115,000 krajowych i 35,000 - 45,000 zagranicznych pojazdoéw ponad 3,5 tony. Szacuje sie, ze
w Czechach okoto 10% ruchu pojazdéw ponad 3,5 t stanowi ruch tranzytowy.

c) Mozliwosci
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Optata mogtaby by¢ rozszerzona na catg sie¢ drdég, cho¢ bytoby to prostsze przy uzyciu
technologii GPS/GSM. Zastosowanie optat dla pojazdéw ponad 3,5 t mozliwe bytoby od 2006
roku i bedzie obowigzkowe po 2012 r. Zréznicowania optat wedtug klasy emisji jest szczegolnie
wazne w krajach takich jak Czechy z duzym udziatem starych pojazdéw w parku
samochodowym. Sensowne zréznicowanie wedtug cech wptywu na srodowisko mogtoby by¢
stosowane dla stymulowania wymiany parku samochodowego i upowszechnienia pojazdow
przyjaznych srodowisku.

Optaty regulacyjne mogtyby by¢ pobierane na obszarach obecnie odczuwajacych skutki
zanieczyszczenia srodowiska, uwzgledniajgc obszary miejskie, obszary dotkniete
zanieczyszczeniem z przemystu i obszary wrazliwe z punktu widzenia Srodowiska, takie jak
parki narodowe lub lasy.

W ramach zasad subsydiarnosci, rzady krajow mogg decydowac jak wykorzystywac wptywy z
opfat. Dyrektywa zaleca, zeby wptywy byly wykorzystane dla optymalizacji systemu
transportowego. Nie muszg one jednak by¢ sztywno przypisane do budowy drog, ale mogg
rowniez by¢ wykorzystane do innych inwestycji, na przyktad alternatywnych srodkow transportu,
na projekty transportu publicznego lub redukcje zanieczyszczenia, lub nawet na cele inne niz
zwigzane z transportem.

WEGRY
a) Obecna sytuacja

Na Wegrzech winiety autostradowe wprowadzono w styczniu 2000 r. i obecnie obowigzuje
jednostawkowy, winietowy system oparty na czasie na wszystkich autostradach (M0, M1, M15,
M3, M30, M5, M7, M70). Kilka odcinkéw autostrad jest zwolnionych od optat z powodu obaw
spotecznej reakcji i uwarunkowan politycznych. Dotyczy to gtéwnie konurbaciji, takich jak
obwodnica Budapesztu - MO, i odcinki prowadzace do przej$¢ granicznych. Winieta (naklejka ne
szybe przednig) stosowana jest w odniesieniu do catej 677 km sieci autostrad. Obecny system
statej optaty nie bierze pod uwage przejechanej odlegtosci. Z catej sieci drog zarzadzanej przez
firmy autostradowe na Wegrzech (witgcznie z odcinkami drog ekspresowych, szosami,
miejscami skrzyzowan, miejscami dla odpoczynku i ich drogami), optaty obejmujg okoto 70%
sieci, przy 30% odcinkdéw wolnych od opfat.

Panstwowa firma zarzadzajaca autostradami (Allami Autépalya Kezeld Zrt) jest
odpowiedzialna za funkcjonowanie, utrzymanie i administracje okoto 520 km autostrad (plus
127 km drég ekspresowych i drég gtéwnych); zas Alféld koncesjonowana kirma zarzgdzania
autostradami jest odpowiedzialna za funkcjonowanie i utrzymanie autostrady M5 (157 km).

Wegierski system winiety obecnie rozréznia cztery kategorie pojazdow, oparte na maksymainej
dopuszczalnej masie pojazdu. Kalkulacje cen winiety nie sg oparte na uszkodzeniach lub
kosztach generowanych przez ruch na autostradach. Ceny roéznig sie zaleznie od pory roku.
Ceny winiet w 2006 r. przedstawiono w ponizszej tabeli.
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Ceny wegierskiej winiety za autostrady, 2006 (wi. z 15% VAT)"®

D1: < 3,5 tony D2: 3,5— 7,5 tony D3:7,5- 12 ton D4 > 12 ton
1-dzien - - - 2,000
(€7,70)
4-dni 01.05 -30.09: 1,520 (€ 5,85) - - -
pozostate: 1,170 (€ 4,50)
Tygodnio 2,500 6,500 10,000 13,000
wa (€ 9,60) (€ 25,00) (€ 38,50) (€ 50)
Miesiecz 4,200 12,500 18,000 22,500
na (€ 16,20) (€ 48,00) (€70) (€ 86,50)
Roczna 37,000 106,000 158,000 190,000
(€ 142) (€ 408) (€ 608) (€ 730)

Uwaga: Jednodniowa winieta w kategorii D4 zostata wprowadzona 1-ego stycznia 2005 r., po ostrzezeniu Komisji
Europejskiej, domagajacej sie zgodnosci z Dyrektywg eurowinietowa - (1999/62).

Zrédto: http://www.aka.hu/angol/html/2_Prices/prices.htm

Wptywy z winiety sg wykorzystywane na utrzymanie i budowe sieci autostrad. Jednakze
wynoszace w sumie 22 000 miliony HUF (€85 miliondw) wptywy w 2005 roku, nie wystarczg na
pokrycie kosztow eksploatacji, utrzymania i zarzadzania siecig autostrad prowadzonego przez
panstwowg firme zarzadzajgcq autostradami. Koszty eksploatacji samego systemu winietowegao
sg stosunkowo niskie, zaktada sie, ze okoto 5-7% catkowitych wptywow.

b) Plany

Komitet doradczy skfadajacy sie z ekspertow z zainteresowanych ministerstw, uniwersytetow i
instytutu badawczego KTI zostat powotany w 2003 roku, aby zdefiniowaé¢ dtugoterminowg
strategie optat za przejazd na autostradach zgodnie z unijnymi dyrektywami, jak rowniez, aby
wesprzec¢ dziatalno$¢ panstwowej firmy zarzadzajacej autostradami. Komitet pracowat nad tg
sprawg do 2005 r. SMMC zainicjowat i sfinansowat dziatalno$¢ R&D w celu zaprojektowania
przysztej strategii, w nastepstwie zalecen komitetu.

Prace przygotowawcze do instalacji elektronicznego systemu poboru optat za przejazd na
wegierskich autostradach (i ewentualnie réwniez na pewnych gtéwnych drogach rownolegtych)
dla pojazdéw ciezarowych o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej 3,5 tony powinny
rozpoczac sie w latach 2007-2008. Optata bedzie zalezna od przejechanej odlegtosci.

Ogloszenie przetargu na projekt miato miejsce w kwietniu 2006 r." w odniesieniu do systemu
ETC, ktéry ma by¢ zainstalowany i eksploatowany przez piec¢ lat na catej sieci autostrad i drég
ekspresowych. System miatby by¢ gotowy do eksploatacji od stycznia 2007 r. Metodyka
pobierania opfat za przejazd ma by¢ ustalona i zaproponowana przez potencjalnego oferenta.
Koszt szacunkowy potrzebnych ustug ETC wynosi 3000-4000 milionéw HUF (€12-15 milionow).

Proponowane stawki optat za przejazd byly okreslone przez obliczenia oparte ne
doswiadczeniach juz uzyskanych w Szwajcarii, Austrii i Niemczech. Proponowane poziomy
opfat za przejazd, jak rowniez, sumy porownawcze zestawione sg ponizej (patrz tabela).

'8 Oparte na przecietnym kursie walut w maju 2006: € 1 = 260 HUF, przy sumach w Euro zaokraglonych.
¥ Informacja o kontrakcie opublikowana 11.04.2006; HU-Budapest: stuzby poboru optat za przejazd;
2006/S 70-073578, uaktualniona informacja o kontrakcie : HU-Budapest: stuzby poboru optat za
przejazd; 2006/S 84-089215.
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Proponowane wegierskie autostradowe optaty za przejazd wedtug kategorii pojazdu, wraz z
poréwnaniami

(Euro cent za pojazdo-kilometr?’; w nawiasach, w tej tabeli, stawka opfaty za przejazd w odniesieniu do D2)

D1: <35t D2: 3,6—7,5t D3:7,56-12t D4:> 12t
Oparta na koszcie 1,8 2,3 (1,0) 3,5(1.5) 9.4 (4.1)
Wiacznie z 2,8 4,0 (1,0) 6.2 (1.55) 15.6 (3.9)
kapitatem
Akceptowalna przez 4,5 9,0 (1,0) 13.6 (1.5) 19.0 (2.1)
spofeczenstwo
Przecigtna 6,4 12,8 (1,0) 19.2 (1.5) 26.9 (2.1)
europejska
Optymalna 8,3 11,6 (1,0) 16.6 (1.43) 20.1 (1.73)
Maksymalna 11,3 15,8 (1,0) 22.6 (1.43) 35.1(2.22)
Austria - 13,0 (1,0) 18.2 (1.4) 27.3 (21)
Niemcy -- -- -- 12.4
Szwajcaria 31,0

Zrédto: BauConsult-Trafficon Report, grudzien 2005

Dyrekcja Koordynacji Drog i Zarzadzania?' jest odpowiedzialna za realizacje polityk
reformowania optat i przygotowanie wdrozenia elektronicznego poboru optat za przejazd.

c) Mozliwosci

Jak dotad mato jest konkretnych informacji o systemie, jaki ma by¢ ustanowiony na Wegrzech.
Jednakze, wszystko wskazuje na to, od poczatku bedzie to system oparty na przejechanej
odlegtosci obejmujacy pojazdy powyzej 3,5 tony. Zréznicowanie optat bedzie prawdopodobnie w
oparciu o ciezar pojazdu. W krajach ze starym parkiem pojazdow , takim jak Wegry, jest
szczegolnie wazne, aby wprowadzic¢ zréznicowania w oparciu o klase emisji, aby zacheci¢ do
nabywania “czystszych” pojazddw.

Mozliwosci wprowadzenia opfat regulacyjnych na obszarach z problemami srodowiska
naturalnego lub kongestig mogtyby by¢ wazne dla niektérych wegierskich miast lub regionéw.

POLSKA
a) Obecna sytuacja

Krajowe drogowe opfaty transportowe

W Polsce uzytkownicy pojazdow powyzej 3,5 tony muszg kupowac karty optat (tzw. karty
drogowe). Optaty za uzytkowanie drég panstwowych przez pojazdy silnikowe sg ponoszone
przez uzytkownikéw (krajowych i zagranicznych). Odnosi sie to do pojazdéw towarowych o
dopuszczalnym ciezarze catkowitym powyzej 3,5 t, i innych pojazdéw ponad 3,5 t
wykorzystywanych do przewozenia wiecej niz dziewieciu 0sob (pojazdy z kartami optat sg
zwolnione z optat za przejazd na autostradach).

Karty majg charakter czasowy i dostepne na okres waznosci: jednodniowe, tygodniowe,
miesieczne, 6-ciomiesieczne i roczne. Poziom opfat rézni sie wedtug typu pojazdu, czasu
trwania przejazdu po drogach panstwowych, dopuszczalnej masy catkowitej (3,5-12t/>12 1),
liczby osi (2,3,4 lub wiecej) i klas emisji (EURO 0/ EURO I). Przyktadowo, dla pojazdéw ponad
12 ton o 4 lub wiecej osi, roczna karta kosztuje 1900 PLN (€ 482)% dla silnika EURO i lub 2200
PLN (€ 558) dla EURO 0.%

% Oparte na przecietnym kursie walut z maja 2006: €1 = 260 HUF.
2! Utgazdalkodasi és Koordinacios Igazgatésag — UKIG, patrz: http://ukig.kozut.hu/
22 Kurs wymiany walut z 15/05/06 : €1 = PLN 3.9348

3 Zrodio: Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad http://tinyurl.com/z3rzv
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Podstawg prawna jest Ustawa o transporcie drogowym z 6 wrzesnia 2001r. (Dz.U. No 125,
punkt 1371) i rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z 14 grudnia 2001 o optatach pobieranych
od firm transportowych korzystajacych z drég panstwowych (Dz.U. No 150, punkt 1684 ). Optaty
za przejazd sg pobierane przez firmy koncesjonowane, ktoére przekazujg je do krajowego
funduszu drég.

Autostradowe opftaty za przejazd

Na pewnych odcinkach autostrad polskich (A1, A2, A4/A18), optaty za przejazd obecnie
stosowane sg do wszystkich pojazdéw silnikowych, oprécz tych powyzej 3,5 tony ktore
zobligowane sg do uiszczania optat w postaci karty drogowej. Autostradowy system pobierania
optat za przejazd wprowadzony zostat w kwietniu 2000 r. R6zni operatorzy stosujg rézne
systemy i pobierajg rozne optaty na kazdej autostradzie. Jednakze, jest zwykle piec kategorii
pojazdow, zroznicowanych wedtug liczby osi i ciezaru pojazdu. Istniejg znizki dla czestych
uzytkownikéw drog.

b) Plany

Wedtug obecnego prawa (Ustawa o optatach za przejazd autostradami 27/10/1994,
Rozporzadzenie o przygotowaniach i realizacji panstwowych inwestycji drogowych 10/04/2003,
wraz z poprawkami z 14/11/2003 i 02/07/2004), wszystkie autostrady w Polsce majg by¢
autostradami z optatami za przejazd. Optaty te bedg wiec wprowadzane na wszystkich
autostradach po zakonczeniu ich budowy.

Projekt prawa, ktére musi by¢ zatwierdzone przez Sejm, okresli plany co do przysztych zmian.
Optaty za przejazd majg by¢ rozszerzone na wszystkie drogi krajowe, wtgcznie ze wszystkimi
autostradami, drogami ekspresowymi i standardowymi dwupasmowymi drogami, i objetoby to
okoto 16,000 km w sumie. Propozycja nadal opiewa na optaty oparte na czasie (tygodniowe,
miesieczne ,roczne i dzienne), zréznicowane wedtug tyku pojazdu, ciezaru (> 3,5t, >12t), i
klasy emisji (EURO 0 / EURO | / EURO II i powyzej). Proponowany system powinien przyniesc
do 50% wiecej wptywow dla krajowego funduszu drog.

Nie ma obecnie zadnej informacji co do proponowanego poziomu optat.

Zgodnie z projektem zmian, system miatby wejS¢ w zycie 21 pazdziernika 2006 r., w zaleznosci
od akceptacji sejmu.

c) Mozliwosci

W wielu aspektach proponowany system, zaleznie od swojego kohcowego formatu po debacie

parlamentarnej, wyglada na zblizony do zakresu zezwolonego na mocy poprawionej Dyrektywy.
Jednakze propozycja nadal polega na optacie zaleznej od czasu, podczas gdy optaty oparte na

przebytej odlegtosci powinny byé promowane.

Klasy emisji EURO Il i EURO IV powinny by¢ wigczone w réznicowanie optat, tak, aby
wprowadzi¢ pewne zachety do uzytkowania “czystszych “ pojazdow.

Mozliwosci pobierania optat regulacyjnych na zanieczyszczonych lub zattoczonych obszarach

mogtoby mie¢ zastosowanie w Polsce. Doptaty mogg mie¢ zastosowanie na wrazliwych
obszarach gorskich.

SLOWACJA

a) Obecna sytuacja
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W Stowacji system winiet jest uzytkowany na okoto 320 km drdg i 70 km drég ekspresowych od
po6znych lat 90- tych. Dotyczy on wszystkich kategorii pojazdéw. Dodatkowo, pojazdy powyzej
3,5 tony muszg rowniez kupowac winiety na 500 km drég “pierwszej klasy”. Winiety sg oparte
na czasie (roczne, miesieczne, 8-dniowe dla wszystkich pojazdéw, plus dzienne winiety dla
pojazdow ponad 3,5 tony). Ceny rdznig sie w zaleznosci od ciezaru pojazdu. Ceny winiet nie sg
ustalane tak, aby odzwierciedlaty koszty utrzymania, budowy drég czy uszkodzen. Opfaty sg
zestawione w tabeli.

Stowackie optaty winietowe wedtug kategorii pojazdow, 2005
< 3,5 tony < 12ton > 12 ton
1-dzien - SKK 200 SKK 300
(€ 5,30) (€ 8,00)
Tygodniowa SKK 150 SKK 800 SKK 1400
(€4,00) (€ 21,20) (€ 37,10)
Miesieczna SKK 300 SKK 2000 SKK 3000
(€ 8,00) (€ 53,00) (€ 80,00)
Roczna SKK 1100 SKK 7500 SKK 15,000
(€ 29,10) (€ 200) (€ 400)
Mandat za prowadzenie bez waznego kuponu: SKK 2000 (€ 53.00)

Zrédto: Prof. A. Timar: Sfowacja: Dodatkowa informacja dla cztonkéw grupy Imprint-net, Uniwersytet w
Pécs/Budapest Uniwersytet Technologii i Ekonomii, maj 2006.

Miedzy 2000 a 2005 rokiem, wptywy ze sprzedazy autostradowych naklejek winietowych, w
przyblizeniu potroity sie, dzieki wyraznemu wzrostowi natezenia ruchu i cenom winiet. W 2004 r.
administracja stowackich autostrad zaobserwowata z roku na rok wzrost swoich wptywow o
75% do sumy SKK 1120 milionéw (€ 30,2 milionéw) a w 2005 r. o dalsze 46% do sumy
SKK1600 milionéow. W 2006 r. panstwowa firma administrujgca drogami oczekuje nieco
wolniejszego wzrostu wptywow, do sumy szacowanej na SKK 1700 milionow.

b) Plany

System winietowy zalezny od czasu pozostanie w uzyciu dla wszystkich pojazdéw ponizej 3,5
tony i bedzie rozszerzony na 340 km szos i 80 km drog ekspresowych. Jednakze, w
nastepstwie kilku studiow wykonalnosci dotyczacych elektronicznego systemu pobierania optat,
ktore przeprowadzono w Stowac;ji, optata “ptacona w trakcie jazdy” bedzie wprowadzona dla
pojazdéw powyzej 3,5 tony.”®

Rzad stowacki 22 lutego 2006 r. zaakceptowat projekt ustawy o EFC w odniesieniu do
niektorych drég. Stowacja wprowadzi optaty zalezne od przejechanej odlegtosci — oparte na
austriackim modelu Mautl — dla ciezkich pojazdéw w drugiej potowie 2007 r. Pojazdy ponad
3,5 tony beda podlega¢ EFC na szosach i drogach ekspresowych. Bedzie to pdzniej
rozszerzone na drogi gtéwne przebiegajace rownolegle do tych tras. Optaty rowniez bedg
stosowane na nowych odcinkach sieci autostrad i drog pierwszej klasy, kiedy zostang
zbudowane.

Opfata za kilometr bedzie zréznicowana wedtug ciezaru pojazdu, liczby osi i klasy emisiji,
zapewniajgc dostosowanie do krajowych wskaznikow ekonomicznych (ktore majg byé
zaakceptowane przez ministrow transportu WE). Plany oryginalnie zaktadaty przecietng
szacunkowg optate w wysokosci 12 SKK za km dla pojazdow powyzej 12 ton. Kiedy system
zostanie wprowadzony, cena wynosi¢ bedzie 4-6 SKK (okoto €0,11-0,16) za km na

2 Oparte na kursie walut z 15/05/06, dla € 1 = SKK 37.750, przy sumach Euro zaokraglonych.

3 |SIS S.A.: Studia wykonalno$ci dla elektronicznego pobierania optat w Stowacji, Grupa EGIS, Francja, 2002-2004
EGIS Grupa; ISIS S.A.: Rozszerzenie szacunkéw dla wptywdw z ruchu i opfat za przejazd, na mniejsze pojazdy
dostawcze, Grupa EGIS, Francja, 2005; Stowacki Instytut Badan Transportu: CONNECT — Studia nad
ekonomicznymi, technicznymi i prawnymi uwarunkowaniami dla wprowadzenia EFC, Instytut Badan Transportu,
Zilina, Stowacja, 2005-2006. Stowacki Instytut Badan Transportu
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autostradach i drogach ekspresowych i 2 SKK (€0,05) za km na réwnolegtych drogach
gtéwnych.

Stowacki system bedzie poczatkowo wykorzystywat technologie mikrofalowg podobnej do tej
stosowanej w Austrii, ale planuje sie jego modyfikacje w celu uzycia systemu technologii
satelitarnej (GPS) po latach 2008-2012. Pojazdy ponizej 3,5 ton, wtgcznie z prywatnymi
samochodami, majg podlega¢ beda opfacie w ramach tego systemu od roku 2011.%

Obecnie nie ma planéw dotyczacych dopfat lub optat regulacyjnych na konkretnych obszarach.

Wstepny koszt wprowadzenia systemu byt ustalony na 15% z wptywéw, ale ta suma okazata sie
by¢ zanizona i teraz szacuje sie jg na ponad 20%. Nowelizacja podatku drogowego w Stowacji
przewidywana jest w najblizszej przysztosci. Rzad stowacki ma nadzieje wygenerowac wiekszy
dochdéd z nowego systemu, aby wspomac finansowanie wydtuzonej krajowej sieci drog. Opfaty
beda uzyte na sptacenie przysztych dtugow z pozyczek od EIB, innych bankow i prywatnych
inwestorow w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego.

Miedzynarodowe ogtoszenie przetargu na nowy system bedzie miato miejsce w listopadzie
2006 r. i bedzie zamkniete w lutym 2007 r. Wybrany dostawca systemu powinien rozpoczac¢
budowe w marcu 2007 i bedzie odpowiedzialny za powstanie i zarzadzanie nowym systemem.
Po probach, system powinien by¢ gotowy do pracy do konca 2007 r. (opdzniony od planowane;j
daty wprowadzenia w srodku 2006 r.; moze by¢ opdzniony dalej przez wybory powszechne w
2006 r.). Podstawg prawng dla stowackiego systemu jest Ustawa o elektronicznym pobieraniu
optat zatwierdzona przez parlament. Wtadzami nadzorujgcymi sg Ministerstwo Transportu
Poczty i Telekomunikaciji i panstwowa firma administrujgca drogami. Gtéwnym kryterium wyboru
systemu i dostawcy bedzie dochdd z inwestyciji, jak rowniez wspdélne funkcjonowanie z innymi
systemami europejskimi.

c) Mozliwosci

W ramach poprawionej Dyrektywy, optaty mogg by¢ pobierane na wszystkich drogach. Wazng
mozliwoscig dla Stowacji moga by¢ doptaty dla wrazliwych gorskich obszaréw, szczegdlnie dla
nowego odcinka budowanej autostrady w Tatrach Wysokich.

Opfaty regulacyjne moga rowniez mie¢ zastosowanie w obszarach miejskich i innych obszarach
dotknietych zanieczyszczeniem lub zattoczeniem.

Wptywy wydaja sie by¢ obecnie przeznaczone wytgcznie na dalszg budowe drog, ale moga,
wedtug poprawionej Dyrektywy, rowniez by¢ uzyte na inne cele, ktére zawierajg systemy
transportu publicznego, alternatywne srodki transportu, lub inny cel okreslony przez rzad kraju.

SLOWENIA
a) Obecna sytuacja

Optaty za przejazd pobierane byty na stowenskich autostradach od 1973 roku. Wszystkie
stowenskie autostrady obecnie pobierajg optaty za uzytkowanie od wszystkich pojazdow, jak
rowniez za tunel Karavanken. Wiekszo$¢ odcinkow autostrad ma optaty oparte na przejechane;j
odlegtosci, choé niektore majg statg optate za przejazd.

Podstawg prawng stowenskich optat za przejazd jest Dyrektywa z 1994 roku, komitetu
infrastruktury i Srodowiska, zgromadzenia narodowego. Dekret dotyczacy optat za przejazd
pewnymi drogami zrownat stowenski system optat przejazdowych z dyrektywami Unii
Europejskie;.

26 7rodio: http://www.ibtta.org/files/PDF s/Kirchmayer Povel.pdf
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Stacje pobierania optat za przejazd sg usytuowane na granicach regionéw i dlatego gtéwnie
stosujq sie do dtugodystansowego ruchu tranzytowego. Otwarty system pozwala korzysta¢ z
autostrad wewnatrz danego regionu, bez ptacenia za przejazd.

Elektroniczny system pobierania optat dla samochodoéw, znany jako system ABC, jest
stosowany w Stowenii od 1995 roku, co wywotato powazng poprawe w ptynnosci ruchu i
zredukowato szkodliwe emisje przez unikniecie zatrzymywania sie i ruszania przy stacjach
poboru optat za przejazd. Liczba uzytkownikéw systemu ABC rosnie: w styczniu 2004 r., byto w
obrocie 170,000 elektronicznych kart a do stycznia 2005 r. liczba ta zwiekszyta sie do
200,000.%” Elektroniczny system pobierania optat nie jest obecnie stosowany w odniesieniu do
pojazdow ciezarowych.

Od sierpnia 2005 r., stowenska firma autostradowa (DARS d.d.) zarzadza i utrzymuje 457 km
autostrad i drég ekspresowych i ponad 130 km ich drég dojazdowych. Na okoto 84% wszystkich
drog ptaci sie za przejazd, w sumie okoto 380 km. Optaty za przejazd pobierane sg na 26
stacjach przy ogoélnej sumie paséw podjazdowych do stacji, wynoszacej 178 (wtacznie ze stacjg
pobierania opfat za przejazd, dla tunelu Karavanken).

Wplywy sa wykorzystywane do finansowania zarzadu autostrad, utrzymania i budowy nowych
autostrad oraz spfate pozyczek.

Optaty za przejazd sg zalezne od przejechanej odlegtosci dla konkretnych odcinkéw autostrad.
Bilety miesieczne moga by¢ kupione dla wczesniej okreslonej odlegtosci, przy cenie obliczonej
jako 40 razy wysokos¢ optaty za przejazd konkretnym odcinkiem (przejazd przez stacje
pobierania opfat dwa razy w ciggu dnia x 20 dni pracujacych). Kierowcy moga réwniez zaptacic¢
za pojedyncze przejazdy, lub uzy¢ elektronicznej karty ABC ktora pobiera optate od
przejechanego kilometra. Karty ABC mozna wymienia¢ miedzy pojazdami.

Istniejg cztery kategorie pojazddw, zréznicowanie wedtug wysokosci pojazdu i liczby osi.

Stowenskie optaty za przejazd autostradami, 2006 (wiacznie z 20% VAT)?®

Kategoria opis Opfata

pojazdu P P

1 Dwie osie, wysokos$¢ pojazdu nad przednia osig, do 1.3 m SIT 11,2083 (€0.05)

2 Dwie lub wiecej osi, wysokos$¢ pojazdu nad przednia osig, 1.3 m lub 1,5 x Kat. 1 optata
wiecej, maksymalny dozwolony ciezar < 3,5 t

3 Dwie lub wiecej osi, wysokos$¢ pojazdu nad przednia osig, 1.3 m lub 2,75 x Kat. 1 opfata
wiecej, maksymalny dozwolony ciezar > 3,5 t

4 Wiecej niz trzy osie, wysoko$¢ pojazdu nad przednia osia, 1.3 m lub 4 x Kat. 1 opfata
wiecej, maksymalny dozwolony ciezar > 3,5 t

Zrédto: http://www.dars.si/index.php?maps=1

b) Plany

Gwattowny wzrost ruchu w Stowenii 0 okoto 7% na rok przewyzsza wczes$niejsze prognozy.
Zwiekszajacy sie ruch tranzytowy, obecnie wynoszacy 10-12% catego ruchu, jest powodem
szczegolnego niepokoju.

Plany zmian systemu ptacenia za drogi w Stowenii sg w trakcie rozwazania. Zamierza sie
podazy¢ Scisle za wskazaniami Dyrektywy eurowinietowej, ale Zadne plany jak dotad nie zostaty
ogtoszone. Uzytkowanie EFC powinno byc¢ rozszerzone na pojazdy ciezarowe jak najszybciej,
ale nie podjeto jak dotad Zadnej decyzji, co do tego jaka technologia miataby by¢ poczatkowo
zastosowana. Dtugofalowym celem jest wprowadzenie technologii GPS do 2008-2012 roku.

27 Zrodio: http://www.dars.si/index.php?id=59
2 Kurs wymiany walut z dnia 15/05/06: € 1 = SIT 239.62
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Obecna technologia mikrofalowa stosowana dla kart ABC i prywatnych samochodéw bedzie
musiata by¢ unowoczesniona.

Zgodnie z poprawiong Dyrektywa, nowy system prawie na pewno bedzie zawierat
zroznicowania optat od poczatku jego funkcjonowania, tak by optaty odzwierciedlaty w jak
najwiekszym stopniu wptyw pojazdéw na srodowisko.

Ostatecznie optaty za przejazd zalezne od przejechanej odlegtosci mogtyby by¢ zastosowane
do wszystkich pojazdéw na wszystkich drogach, ale jest to dlugoterminowa wizja, i nie ma
obecnie plandw rozszerzenia pobierania optat na catg sie¢ drég. Nie istniejg plany opfat
regulacyjnych lub doptat.

c) Mozliwosci

Wazng mozliwoscig w odniesieniu do Stowenii mogg by¢ doptaty dla obszaréw gorskich w
regionach alpejskich kraju. Optaty regulacyjne mogg réwniez mie¢ zastosowanie w obszarach
miejskich i obszarach dotknietych zanieczyszczeniem srodowiska.

Wptywy mogtyby by¢ wykorzystane na cele niezwigzane z drogami czy transportem, i mogtyby
zawieraC systemy transportu publicznego, alternatywne srodki transportu lub inne cele
okreslone przez rzad kraju.



