Rada
Unii Europejskiej

Bruksela, 9 czerwca 2017 r.

(OR. en)
10175/17
Miedzyinstytucjonalny numer ADD 4
referencyjny:
2017/0115 (CNS)

FISC 136
TRANS 263
1A 104

WNIOSEK

Od: Sekretarz Generalny Komisji Europejskiej,

Data otrzymania:

podpisat dyrektor Jordi AYET PUIGARNAU
1 czerwca 2017 r.

Do: Jeppe TRANHOLM-MIKKELSEN, Sekretarz Generalny Rady Unii
Europejskiej

Nr dok. Kom.: SWD(2017) 181 final

Dotyczy: DOKUMENT ROBOCZY StUZB KOMISJI

STRESZCZENIE OCENY SKUTKOW

Towarzyszgcy dokumentowi: Wniosek dotyczgcy dyrektywy Parlamentu
Europejskiego i Rady zmieniajgcej dyrektywe 1999/62/WE w sprawie
pobierania optat za uzytkowanie niektorych typow infrastruktury przez
pojazdy ciezarowe i wniosek dotyczacy dyrektywy Rady zmieniajgcej
dyrektywe 1999/62/WE w sprawie pobierania optat za uzytkowanie
niektorych typow infrastruktury przez pojazdy ciezarowe w odniesieniu do
niektérych przepisow w dziedzinie opodatkowania pojazdow

Delegacje otrzymuja w zatgczeniu dokument SWD(2017) 181 final.

Zat.: SWD(2017) 181 final

10175/17 ADD 4

mak
DG G 2B PL



PL

* K%

* %

KOMISJA
AR EUROPEJSKA

X* 2

Bruksela, dnia 31.5.2017 r.
SWD(2017) 181 final

DOKUMENT ROBOCZY SLUZB KOMISJI
STRESZCZENIE OCENY SKUTKOW

Towarzyszqgcy dokumentowi:
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zmieniajaca dyrektywe 1999/62/WE w sprawie pobierania oplat za uzytkowanie
niektorych typow infrastruktury przez pojazdy ci¢zarowe
i
Whiosek
Dyrektywa Rady
zmieniajaca dyrektywe 1999/62/WE w sprawie pobierania oplat za uzytkowanie
niektorych typow infrastruktury przez pojazdy ci¢zarowe w odniesieniu do niektorych
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Streszczenie oceny skutkow

A. Zasadnosc dziatan

Na czym polega problem i dlaczego jest to problem na poziomie UE?
Pod uwage wzieto cztery problemy:

1. Transport drogowy jest odpowiedzialny za 17 % catkowitej emisji CO, w UE, a poziom upowszechnienia
pojazdow niskoemisyjnych i bezemisyjnych jest niewystarczajgcy do osiggniecia celéw klimatycznych i
energetycznych na rok 2030.

2. Jakos¢ drég UE maleje z powodu spadku inwestycji w infrastrukture oraz opdznien w realizacji
harmonograméw remontéw, ktére nie uwzgledniajg dtugofalowych skutkdw gospodarczych.

3. W niektdrych panstwach cztonkowskich wprowadzono uzaleznione od czasu optaty za przejazd (winiety),
ktore dyskryminujg okazjonalnych kierowcoéw zagranicznych.

4. Zanieczyszczenie powietrza i zatory komunikacyjne wywotywane przez pojazdy drogowe wigza sie ze
znacznymi kosztami dla spoteczenstwa.

Wszystkie te problemy mozna rozwigza¢ za pomocg sprawiedliwego i skutecznego systemu optat drogowych.
Stosowanie optat za przejazd jest jednak w UE niepeine i fragmentaryczne oraz nie odzwierciedla nalezycie
rzeczywistych kosztow uzytkowania drog.

Co nalezy osiggngc?
Celem jest propagowanie zrdwnowazonego transportu drogowego, zapewniajgcego réwne traktowanie, poprzez
szersze zastosowanie zasad ,uzytkownik pfaci” i ,zanieczyszczajacy ptaci”:

1. przyczynienie sie do redukcji emisji CO, w transporcie poprzez wprowadzanie opfat;

2. przyczynienie sie do zapewnienia odpowiedniej jakosci drog;
3. zapewnienie, aby systemy optat drogowych nie dyskryminowaty kierowcow z innych panstw oraz
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przeksztatcenie systemu optat drogowych w skuteczne narzedzie zmniejszania zanieczyszczenia
powietrza oraz zatoréw komunikacyjnych.

Na czym polega wartos¢ dodana podjecia dziatan na poziomie UE (zasada pomocniczosci)?

Wysokie poziomy emisji CO, sg globalnym problemem, ktérego rozwigzanie wymaga skoordynowanych dziatan
na wszystkich poziomach. Problem dyskryminacji kierowcow niebedacych rezydentami ma ze swojej natury
charakter transgraniczny i moze zostaC rozwigzany jedynie na poziomie ponadnarodowym. Pogarszanie sie
jakosci drég, zanieczyszczenie powietrza i zatory komunikacyjne majg skutki zaréwno lokalne, jak i dla catej UE.
Koordynacja krajowych dziatan jest konieczna, aby zagwarantowa¢ swobodny przeptyw osob i towaréw w catej
Unii.

B. Rozwiazania

Jakie sg rozne warianty dziatan stuzacych osiagnieciu celow? Czy wskazano preferowany wariant?
Jezeli nie, dlaczego?

Warianty strategiczne (WS) roznig sie poziomem interwencji, od stosunkowo niewielkiej do znacznej.

Najwazniejszymi dziataniami w ramach WS 1 s3: uproszczenie istniejgcych przepisow, rozszerzenie zakresu
stosowania na autobusy i autokary oraz — w przypadku przepiséw o niedyskryminacji — na pojazdy lekkie.

WS 2 jest oparty na WS 1 i wprowadza sie w nim zrdznicowanie optat w zaleznosci od emisji CO, ze stopniowym
eliminowaniem winiet dla pojazdow ciezkich (pojazdéw ciezarowych oraz autobusow/autokarow), przy
jednoczesnym zachecaniu do wprowadzenia optat opartych na przebytej odlegtosci.

WS 3, z dwoma podwariantami, zawiera dodatkowe $rodki dotyczace samochoddéw osobowych i dostawczych,
ktére rozwigzujg kwestie zatorow komunikacyjnych miedzy miastami (3a i 3b) oraz emisji CO, i zanieczyszczen
poprzez zroznicowanie oplat za przejazd i optat za korzystanie z infrastruktury dla pojazdow lekkich (WS 3b).

W WS 4 wycofuje sie winiety dla wszystkich pojazdéw i wprowadza upowaznienie do pobierania opfat z tytutu
kosztdw zewnetrznych w odniesieniu do pojazdéw ciezkich.

Preferowanym wariantem jest WS 3b. Zastosowanie WS 4 byloby skuteczniejsze w osiggnieciu celow, ale wigze
sie z wiekszymi kosztami. W zaleznosci od decyzji politycznej, niektore Srodki z WS 4 mozna by doda¢ do WS 3b
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z wystarczajgco dtugim okresem etapowego wprowadzania, aby umozliwi¢ stopniowe dostosowanie i roztozenie
kosztow.

Jakie s3 opinie poszczegdlnych zainteresowanych stron? Jak ksztaltuje sie poparcie dla
poszczegolnych wariantéw?

WS 1 cieszy sie ogodlnie poparciem zainteresowanych stron, chociaz niektdre panstwa cztonkowskie sprzeciwiaja
sie Srodkom w zakresie jakosci drdg. Propagowanie pojazddw niskoemisyjnych (WS 2) cieszy sie szerokim
poparciem, przy czym nieliczne panstwa czlonkowskie sprzeciwiajg sie stopniowemu wycofywaniu winiet dla
pojazdéw ciezarowych. Srodki dotyczace opfat za nadmierne zatory komunikacyjne (WS 3) spotkaty sie z
pewnym sceptycyzmem, ale zainteresowane strony zgadzajg sie, ze w przypadku wprowadzenia takich optat
powinny one mie¢ zastosowanie do wszystkich pojazdéw. WS 4 potraktowano z rezerwa, gdyz zawiera on
rygorystyczne obowigzki naktadane na panstwa cztonkowskie.




C. Skutki wdrozenia preferowanego wariantu

Jakie korzysci przyniesie wdrozenie preferowanego wariantu lub — jesli go nie wskazano —
| gtéwnych wariantow?

Zastosowanie WS 3b:

zmniejszyloby koszty zwigzane z zatorami komunikacyjnymi o 9 mid EUR do 2030 r., zwiekszytoby
przychody z optat za przejazd o 10 mid EUR rocznie i pomogtoby zwiekszy¢ inwestycje w drogi o 25 %;

e znacznie ograniczytoby wielkos$¢ emisji CO,, NOx oraz pytdow zawieszonych;

¢ spowodowatoby poprawe zdrowia publicznego i obnizenie kosztéw zanieczyszczenia powietrza oraz
wypadkéw (0,37 mid EUR do 2030 r.);

e umozliwitoby stworzenie nawet 208 000 nowych miejsc pracy i uzyskanie dodatkowych korzysci na
poziomie 0,19 % PKB; oraz

e przyczynitoby sie do réwnego traktowania obywateli UE poprzez zmniejszenie o potowe ceny winiet
krétkoterminowych.

Jakie sq koszty wdrozenia preferowanego wariantu lub — jesli go nie wskazano — giéwnych
wariantow?

Koszty transportu towarowego mogtyby wzrosng¢ o 1,1 %, koszty transportu pasazerskiego pozostatyby
natomiast niezmienione. Koszty dla organéw publicznych obejmujg rozmieszczenie nowych systeméw pobierania
optat lub rozszerzenie istniejgcych systeméw w panstwach cztonkowskich, ktdrych to dotyczy (jednorazowa
inwestycja o facznej wartosci 1,2—1,4 mld EUR), oraz koszty operacyjne na poziomie 168—200 min EUR rocznie.
Rozszerzenie opfat drogowych na nowe czesci sieci i nowe grupy uzytkownikdw mogloby zwiekszy¢ dla
uzytkownikéw koszty przestrzegania przepiséw o 198-228 min EUR rocznie.

Jakie sa skutki dla MSP i konkurencyjnosci?

Prawie wszystkie przedsiebiorstwa transportu drogowego nalezg do kategorii MSP. Rozszerzenie optat
drogowych zwiekszytoby dla nich koszty przestrzegania przepisow, wiekszos$¢ dodatkowych kosztow przerzucana
jest jednak na klientdbw, co prowadzi do nieznacznego (ponizej 0,25 %) wzrostu cen. Mozliwos¢ obnizenia
podatkéw od pojazdéw mogtaby cze$ciowo zrekompensowac wzrost kosztow.

Wzrost inwestycji w infrastrukture wywartby silny pozytywny wptyw na przemyst budowlany.

Czy skutki dla krajowych budzetéw i administracji beda znaczace?

Sektor publiczny osiggnie korzysci z dodatkowych dochoddw, ktére zostang uzyskane dzieki inwestycjom w
rozmieszczenie i eksploatacje nowych elektronicznych systeméw pobierania optat za przejazd. Wptyw netto na
budzety panstw cztonkowskich moze spowodowac nadwyzke wynoszgcg blisko 10 mid EUR rocznie.

Czy wystapia inne znaczace skutki?

Oczekuje sie stosunkowo znacznego spadku zuzycia oleju napedowego (o 1,3 %).

Proporcjonalnos¢?

Inicjatywa przyczynia sie wylgcznie do osiggniecia zamierzonych celéw. Nie tyle zobowigzuje ona do stosowania
optat drogowych, co koordynuje i utatwia dziatania na szczeblu krajowym. Koszty dla panstw cztonkowskich,
przedsiebiorstw i obywateli s ograniczone w poréwnaniu z potencjalnymi korzy$ciami. Nie wykracza ona zatem
poza to, co jest konieczne do rozwigzania stwierdzonych probleméw i osiggniecia celow.

D. Dzialania nastepcze

Kiedy nastapi przeglad przyjetej polityki?

Komisja oceni nowe przepisy w 2025 r.




