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UZASADNIENIE

1. KONTEKST WNIOSKU

. Przyczyny i cele wniosku

Wydajny 1 niezawodny system transportowy ma zasadnicze znaczenie dla sprawnego
funkcjonowania rynku wewngtrznego i jest jednym z kluczowych sektoréw gospodarki.
Transport drogowy odgrywa najwazniejsza rolg¢ w systemie transportu lagdowego, jest on
jednak zrédlem wielu wyzwan spoteczno-gospodarczych i $rodowiskowych (np. zmiany
klimatyczne, zanieczyszczenie powietrza, halas, zatory komunikacyjne). System optat
uzaleznionych od odlegto$ci moze mie¢ zasadnicze znaczenie dla stworzenia zachgt do
czystszych 1 wydajniejszych operacji, a jego spdjne uksztattowanie moze by¢ kluczowe w
zapewnieniu uczciwego traktowania uzytkownikéw drég i1 zrownowazonego finansowania
infrastruktury.

Dyrektywa 1999/62/WE' (dyrektywa w sprawie eurowiniet) stanowi szczegdlowe ramy
prawne dla pobierania od pojazdow cigzarowych optat za uzytkowanie niektorych drog.
Celem dyrektywy jest wyeliminowanie zaktocen konkurencji pomiedzy przedsigbiorstwami
transportowymi poprzez stopniowa harmonizacj¢ podatkow od pojazdéw oraz ustanowienie
sprawiedliwych mechanizméw pobierania optat za korzystanie z infrastruktury. Ustalono w
niej minimalne poziomy podatku od pojazdow dla pojazdow cigzarowych i1 okreslono
szczegotowe zasady pobierania optat za korzystanie z infrastruktury, w tym zrdznicowanie
optat w zaleznosci od efektywnosci srodowiskowej pojazdow.

Z natury rzeczy roczne podatki od pojazdow sa platnosciami powigzanymi z faktem, ze
pojazd jest zarejestrowany na podatnika przez okreslony okres i jako takie nie odzwierciedlaja
zadnego szczegdlnego sposobu korzystania z infrastruktury. Z podobnych powodéw podatki
od pojazdow nie sg skuteczne jako instrument zachecajacy do czystszych 1 wydajniejszych
operacji badZ zmniejszania zatorow komunikacyjnych. Z drugiej strony optaty za przejazd,
powigzane bezposrednio z korzystaniem z drog, sg zdecydowanie odpowiedniejszym
sposobem prowadzacym do osiggania tych celow.

Stosowanie podatkow od pojazdéw silnikowych stanowi koszt, ktory sektor musi jak dotad
ponosi¢ niezaleznie od okoliczno$ci, nawet w przypadku zniesienia przez panstwa
cztonkowskie optat za przejazd. Dlatego tez podatki od pojazdow mogag stanowi¢ przeszkode
we wprowadzaniu oplat za przejazd.

W zwiagzku z tym panstwom czlonkowskim nalezy daé¢ wigcej swobody w obnizaniu
podatkéw od pojazdow, zwlaszcza poprzez obnizenie minimalnych poziomow okreslonych w
dyrektywie 1999/62/WE. Aby zminimalizowa¢ ryzyko zaktocen konkurencji migdzy
przedsigbiorstwami transportowymi z siedzibg w roznych panstwach cztonkowskich, takie
obnizenie nalezy wprowadza¢ stopniowo.

Inicjatywa ta przyczynia si¢ do realizacji programu sprawnos$ci i wydajnosci regulacyjnej
(REFIT) dzieki zmniejszeniu obcigzenia zawigzanego z minimalnymi podatkami od pojazdow
cigzarowych.

Dyrektywa 1999/62/WE Parlamentu Europejskiego 1 Rady z dnia 17 czerwca 1999 r. w sprawie
pobierania optat za uzytkowanie niektorych typow infrastruktury przez pojazdy ci¢zarowe (Dz.U. L 187
220.7.1999, s. 42).
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. Spojnos¢ z przepisami obowiazujacymi w tej dziedzinie polityki

Niniejszy wniosek jest przedstawiany tacznie z innym wnioskiem, ktérego celem jest
wyeliminowanie niedociagni¢¢ rozdziatu Il dyrektywy 1999/62/WE dotyczacego oplat za
przejazd oraz oplat za korzystanie z infrastruktury, tak aby lepiej realizowaé pewne cele tej
dyrektywy. W drugim z wnioskow propaguje si¢ bowiem stosowanie optat za przejazd, czyli
forme optat drogowych powigzang z przebyta odlegtoscia.

Niniejszy wniosek ma ten sam podstawowy cel, ktoéry polega na wprowadzeniu zmian w
rozdziale II dyrektywy w odniesieniu do podatkow od pojazdéw ciezarowych. Proponowana
zmiana obejmuje stopniowa redukcje do zera warto$ci minimalnych, w pigciu etapach po
20 % obecnie obowigzujacych minimoéw, na przestrzeni pigciu kolejnych lat. Zamiarem jest
stworzenie zachety do przejécia na system optat drogowych opartych na przebytej odlegtosci,
tj. wprowadzenie optat za przejazd.

. Spojnos¢ z innymi politykami Unii

Niniejsza inicjatywa stanowi element dziatan Komisji na rzecz stworzenia unii energetycznej
oraz wchodzi w zakres pakietu wnioskow zwiazanych z transportem niskoemisyjnym?,
obejmujacego: przeglad rozporzadzen w sprawie emisji CO, z samochodéw osobowych i
dostawczych; wniosek dotyczacy certyfikacji oraz monitorowania i sprawozdawczo$ci emisji
CO, z samochodoéw ci¢zarowych i autobusdw oraz powigzane inicjatywy w zakresie
transportu drogowego, zwlaszcza dotyczace zmiany przepisOw w sprawie interoperacyjnych
elektronicznych systeméw pobierania optat za przejazd oraz zasad dotyczacych

wewnetrznego rynku przewozow drogowych oraz ustug autobusowych i autokarowych.

Proponowane zmiany sg zgodne z celami okreslonymi w ogloszonej w 2011 r. bialej ksigdze
dotyczacej transportu®, w ktorej wezwano do przejécia do pelnego stosowania zasady
»zZanieczyszczajacy placi” 1 zasady ,,uzytkownik ptaci”, aby zapewni¢ bardziej zrbwnowazony
transport 1 finansowanie infrastruktury.

2. PODSTAWA PRAWNA, POMOCNICZOSC I PROPORCJONALNOSC

. Podstawa prawna

Podstawa prawng dyrektywy 1999/62/WE sa artykuty 71 1 93 traktatu WE (obecnie art. 91 1
113).

Przepisy dyrektywy objete niniejszym wnioskiem dotycza podatkow od pojazdow
cigzarowych, do ktorej to dziedziny ma zastosowanie art. 113 TFUE.

Jezeli chodzi o inne przepisy dyrektywy, sa one objete art. 91 ust. 1 TFUE i zostaty ujete w
odrgbnych wnioskach, o ktérych wspominano wyze;j.

. Pomocniczos¢ (w przypadku kompetencji niewylacznych)

UE dzieli z panstwami czlonkowskimi kompetencje regulacyjne w dziedzinie transportu
zgodnie z art. 4 ust. 2 lit. g) TFUE, a w dziedzinie rynku wewngtrznego — zgodnie z art. 4 ust.

2
3

COM(2016) 501 final: Europejska strategia na rzecz mobilnosci niskoemisyjne;j.
COM(2011) 144 final: Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do
osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczgdnego systemu transportu.
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2 lit. a) TFUE. Stopniowe zmniejszenie obowigzujacych miniméw, ustanowionych przez
Unig, moze zostac¢ jednak wprowadzone jedynie przez samg Unig.

Bez unijnej interwencji panstwa cztonkowskie bytyby nadal zobowigzane do stosowania
minimalnego podatku od pojazdow, nawet gdyby wprowadzity lub zamierzaty wprowadzic¢
odpowiedniejszy instrument do odzyskania kosztéw infrastruktury, zwigzany bezposrednio z
indywidualnym korzystaniem z niej. Obowigzek ten uniemozliwilby panstwom
cztonkowskim zrekompensowanie sektorowi przewozéw towarowych, w takiej same;j
proporcji, potencjalnego wzrostu kosztéw zwigzanego z wprowadzeniem takiego instrumentu
w odniesieniu do pojazdow cigzarowych, za pomoca ulg podatkowych dla pojazdow.

. Proporcjonalnosé¢

Proponowany $rodek jedynie przyczynia si¢ do osiagnigcia ustalonych celow, a mianowicie
spdjnego stosowania zasad ,,zanieczyszczajacy placi” i ,,uzytkownik placi”, i nie wykracza
poza to, co jest konieczne do osiggnigcia tego celu.

Ukierunkowana zmiana rozdziatu II jest konieczna, aby panstwa czlonkowskie uzyskaty
mozliwos¢ stopniowej redukceji podatkow od pojazdow ciezarowych.

. Wyboér instrumentu

Poniewaz aktem prawnym podlegajacym zmianie jest dyrektywa, akt zmieniajacy musi miec
zasadniczo t¢ sama forme.

3. WYNIKI OCEN EX POST, KONSULTACJI Z ZAINTERESOWANYMI
STRONAMI I OCEN SKUTKOW

. Oceny ex post/kontrole sprawnosci obowiazujacego prawodawstwa

Komisja opublikowata swoja oceng dyrektywy 1999/62/WE w 2013 t*. Zewnetrzng ,,Ocene
wdrazania i skutkow polityki w zakresie optat za korzystanie z infrastruktury w UE od 1995
r.” opublikowano w styczniu 2014 r.>. W ocenach tych okrelono rézne problemy zwiazane z
optatami drogowymi od pojazdoéw cigzarowych w warunkach obowigzywania obecnych ram
prawnych. Wszystkie te problemy zostaly uwzglednione w réwnoleglym wniosku
dotyczacym zmiany rozdziatu III dyrektywy, podczas gdy niniejsza inicjatywa koncentruje si¢
wylacznie na utatwieniu stosowania optat uzaleznionych od przebytej odlegtosci.

24 panstwa cztonkowskie wprowadzily wprawdzie pewne formy optat drogowych i istnieje
tendencja do przechodzenia na sieciowy system optat uzaleznionych od przebytej odlegtosci,
ale proces ten przebiega wolno i w obrgbie Unii utrzymujg si¢ niespdjnosci. W ocenie
wykazano ogromne rozbiezno$ci w krajowych strategiach w zakresie oplat drogowych i
wskazano, ze brak harmonizacji tego rodzaju optat (winiety uzaleznione od czasu lub optaty
uzaleznione od odleglo$ci) oraz rodzaju stosowanych technik pobierania optat prowadzi do
dodatkowych obcigzen administracyjnych i kosztoéw zaréwno dla organéw publicznych, jak
réwniez uzytkownikow.

Ocena ex post zmienionej dyrektywy 1999/62/WE w sprawie pobierania optat za uzytkowanie
niektorych typow infrastruktury przez pojazdy cigzarowe, SWD(2013) 1 final

5 http://ec.europa.eu/smart-regulation/evaluation/search/download.do?documentld=10296156
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W 2013 r. Komisja opublikowata podsumowanie $rodkéw, w tym podatkéw od pojazdow,
ktére internalizuja transport lub ograniczaja jego eksternalizacje®.

. Konsultacje z zainteresowanymi stronami

Konsultacje z zainteresowanymi stronami byly zgodne z normami minimalnymi dotyczacymi
konsultacji z zainteresowanymi stronami, okre$lonymi w komunikacie Komisji z dnia
11 grudnia 2002 r. (COM(2002) 704 final).

Wykorzystano metody otwartych i1 ukierunkowanych konsultacji oraz rozmaite narzedzia
konsultacji.

1. Standardowe 12-tygodniowe otwarte internetowe konsultacje spoleczne zorganizowano za
posrednictwem strony internetowej ,,Twdj glos w Europie” w oparciu o kwestionariusze.

Konsultacje trwaty od dnia 8 lipca do dnia 5 pazdziernika, ale przyjeto takze spoznione
opinie. Kwestionariusze zostaty oparte na kwestiach wskazanych w ocenie 1 uwzglgdniono w
nich pytania dotyczace sprawiedliwego ustalania optat drogowych (podatkoéw i optat).

Komisja otrzymata 135 odpowiedzi na kwestionariusze oraz 48 dokumentow dodatkowych.
Odpowiedzi pochodzity z szerokiego spektrum zainteresowanych grup, obejmujacego
przedsiebiorstwa transportowe (42 %), konsumentow/obywateli (14 %), organy publiczne
(13 %), sektor budownictwa (7 %), stowarzyszenia transportu publicznego (4 %) oraz
dostawcow ustug 1 rozwigzan w zakresie pobierania optat za przejazd (4 %).

2. Ukierunkowane konsultacje z poszczegdlnymi zainteresowanymi stronami i specjalistami
przeprowadzono w ramach procedury oceny skutkéw i obejmowaty one:

a) cykl seminaridow tematycznych z udzialem zainteresowanych stron 1 panstw
cztonkowskich, zorganizowanych przez Komisj¢ we wrzesniu i w pazdzierniku 2015 r.,

b) konferencj¢ na temat inicjatyw drogowych w dniu 19 kwietnia 2016 r.,

c) 21 ankiet skierowanych do zainteresowanych stron wybranych na podstawie
konkretnych potrzeb w zakresie danych, przeprowadzonych przez wykonawce
przygotowujacego badanie pomocnicze na potrzeby oceny skutkow.

Streszczenie otrzymanych i wykorzystanych opinii

Wickszos¢ respondentéw byta zdania, ze rdzne systemy podatkow i oplat moga powodowaé
zaklocenia rynku, a w zwigzku z tym wyrazala poparcie dla unijnej harmonizacji.

W opinii niektérych zainteresowanych stron naktadanie podatkéw od pojazdow z jednej
strony i1 optat za korzystanie z drog z drugiej strony prowadzi do podwdjnego obcigzenia.
Zainteresowane strony uznaly, ze ogo6lnounijna harmonizacja przepisoéw dotyczacych
pobierania optat drogowych bytaby rozwigzaniem idealnym, stworzytaby bowiem rowne
warunki konkurencji, a nie faworyzowataby przedsigbiorstwa w krajach, w ktorych podatki sg
nizsze.

6 SWD(2013) 269 final, sprawozdanie zgodnie z art.11 ust. 4 dyrektywy 1999/62/WE.
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Wiele ankietowanych zainteresowanych stron podkreslito réwniez, ze wszelkie wzrosty
kosztéw w wyniku zwigkszonych platnosci za uzytkowanie drég powinno zostaé
zrownowazone redukcjami innych podatkow zwigzanych z transportem.

. Gromadzenie i wykorzystanie wiedzy eksperckiej

Podstawa okreslenia problemu byty oceny, w ktérych czesciowo wykorzystano zewngtrzng
wiedze fachowa (Ocena wdrozenia 1 skutkéw polityki pobierania optat w UE od 1995 r.,
,Aktualizacja podrecznika szacowania kosztow zewnetrznych transportu’), wzbogacong
dodatkowymi badaniami.

Ponadto w 2012 r. przeprowadzono badanie dotyczace $rodkéw stuzacych internalizacji
kosztow zewnetrznych w transporcie®.

Na potrzeby oceny skutkow wykonawca zewnetrzny wykonal badanie pomocnicze’, ktore
zakonczono w kwietniu 2017 r.

. Ocena skutkow

Inicjatywe t¢ potwierdza ocena skutkow, ktora uzyskata opini¢ pozytywng z zastrzezeniami
Rady ds. Kontroli Regulacyjnej. Uwagi zostaly uwzglednione w zmienionej ocenie skutkow,
a dostosowania objasniono w zatgczniku I do sprawozdania z oceny skutkow. Analizie
poddano cztery warianty strategiczne, odzwierciedlajace coraz wigkszy stopien interwencji
regulacyjnej, przy czym kolejne warianty (od WS 1 do WS 4) czerpaly z siebie nawzajem.
Srodki zwigzane z opodatkowaniem zostaly przeanalizowane w zwiazku ze $rodkami
powiagzanymi z optatami drogowymi.

Pierwszy wariant strategiczny (WS 1) obejmuje zmiany ustawodawcze, polegajace na
aktualizacji tylko niektorych przepisow dyrektywy i rozszerzeniu jej zakresu na autobusy i
autokary, a takze samochody dostawcze, mikrobusy i samochody osobowe w celu
rozwigzania wszystkich stwierdzonych probleméw. Zmiany dotyczyty aktualizacji wymogow
okreslonych w rozdziale III dyrektywy (optaty za przejazd i optaty za korzystanie z
infrastruktury). Rozdziat I nie zostat objety zmianami.

WS 2 obejmuje stopniowe znoszenie uzaleznionych od czasu optat obowigzujacych pojazdy
ciezkie w celu rozwigzania problemow zwigzanych z emisjami CO, i1 zanieczyszczen poprzez
szersze zastosowanie optat uzaleznionych od przebytej odleglosci.

W WS 3 (z podwariantami a i b) ujeto dodatkowe $rodki odnoszace si¢ do pojazdow lekkich,
rozwigzujace kwestie zageszczenia ruchu migdzy miastami (WS 3a i 3b) oraz problemy
zwigzane z emisjami CO, i zanieczyszczen z wszystkich pojazdow (tylko WS 3b).

Wreszcie w wariancie WS 4 obowigzkowe statoby si¢ wprowadzenie optat z tytutu kosztow
zewngtrznych w odniesieniu do pojazdoéw cigzkich i stopniowe eliminowanie — w odniesieniu

Ricardo-AEA i in., Update of the Handbook on External Costs of Transport (Aktualizacja podrgcznika
szacowania kosztow zewngtrznych transportu) 2014 r.
http://ec.europa.eu/transport/themes/sustainable/studies/sustainable_en

8 CE Delft i in., An inventory of measures for internalising external costs in transport (Wykaz srodkow

stuzacych internalizacji kosztow zewnetrznych w transporcie), 2012 r.,

http://ec.europa.eu/transport/themes/sustainable/studies/sustainable_en

? Ricardo i in., Support Study for the Impact Assessment Accompanying the Revision of Directive 1999/62/EC
(Badanie pomocnicze na potrzeby oceny skutkéow dyrektywy 1999/62/WE), 2017 r.
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do wszystkich pojazdéw — mozliwo$ci pobierania optat uzaleznionych od czasu, tak aby
dostepne pozostato jedynie rozwigzanie oparte na optatach uzaleznionych od przebytej
odlegtosci.

W wariantach drugim, trzecim i1 czwartym ujeto rowniez mozliwos¢ zmniejszenia rocznego
podatku od $rodkow transportowych w odniesieniu do pojazdéw ciezarowych ponizej
obecnych minimalnych pozioméw ustalonych w dyrektywie w przypadku stosowania przez
dane panstwo cztonkowskie optat uzaleznionych od przebytej odlegtosci. W ocenie skutkow
stwierdzono, ze — zaleznie od wyboru dokonanego przez panstwa cztonkowskie rowniez w
zwigzku z wprowadzeniem optat uzaleznionych od przebytej odleglto§ci — mozliwosé¢
obnizenia podatku od $rodkéw transportowych moglaby zmniejszy¢ obcigzenie dla
przewoznikow o ok. 2 mld EUR (w pordwnaniu z ok. 3 mld ptaconymi obecnie w formie
podatkow od pojazddéw cigzarowych).

Przy zatozeniu, Zze obecne systemy optat uzaleznionych od czasu zostalyby zastapione
optatami uzaleznionymi od przebytej odlegltosci w WS 24 (alternatywa dla panstw
cztonkowskich byloby nienaktadanie optat), z oceny skutkow wynika wyraznie, ze
najskuteczniejszy bylby WS4, ale korzysci zostalyby osiagnigte najwyzszym kosztem. WS 1
moglby przyczyni¢ si¢ do osiggnigcia celow jedynie w sposob bardzo ograniczony,
aczkolwiek praktycznie bez zadnych kosztow. WS 2 1 WS 3 byly bardziej zrownowazone pod
wzgledem skutkdw gospodarczych, spotecznych 1 $rodowiskowych oraz pozwolityby
osiggnac te rezultaty przy rozsadnych kosztach.

W ocenie skutkow wskazano WS 3b, tj. wariant obejmujacy zrdéznicowanie oplat w
przypadku pojazdéw lekkich zaleznie od poziomu ich emisji CO, i1 zanieczyszczen, jako
wariant preferowany, z mozliwoscia uzupelnienia o wymdg optat z tytulu kosztéw
zewnetrznych na przynajmniej czesci sieci w odniesieniu do pojazdéw cigzkich oraz
stopniowego wycofywania optat uzaleznionych od czasu od pojazdow lekkich w dostatecznie
dhugiej perspektywie. Srodki te zostaly utrzymane w niniejszym wniosku, ktory zajmuje
zatem pozycj¢ posrednig miedzy WS 3B i WS 4, lecz sytuuje si¢ blizej WS 4.

Zastosowanie WS 3b 1 WS 4 zmniejszyloby koszty zwigzane z zatorami komunikacyjnymi
0 2,5-6 % (czyli 9-22 mld EUR) do 2030 r., zwigkszytoby wptywy z optat za przejazd o 10—
63 mld EUR rocznie i pomogloby zwiekszy¢ inwestycje w drogi o 25-260 % w poréwnaniu z
sytuacja wyjsciowa.

Zmniejszyloby tez znacznie wielko$¢ emisji CO,, NOx oraz pytow zawieszonych z transportu
drogowego. Mialoby to pozytywny wplyw na zdrowie publiczne, proporcjonalny do
wielkos$ci ograniczenia zanieczyszczenia powietrza, i przyniostoby od 370 mln do 1,56 mld
EUR oszczednosci kosztéw wypadkow 1 zanieczyszczenia powietrza do 2030 r., wedhug
warto$ci biezace;j.

Zastosowanie WS 3b 1 WS 4 pozwolitoby stworzy¢ 62 000—152 000 nowych miejsc pracy, w
przypadku gdyby zaledwie 30 % dodatkowych wplywow z oplat zostalo zainwestowane w
utrzymanie drog. Ponadto wszystkie warianty przyczynityby si¢ do rownego traktowania
obywateli UE poprzez zmniejszenie o potowe ceny winiet krotkoterminowych.

Wprowadzenie wariantow WS 3a i 3b spowodowaloby wzrost kosztow transportu
towarowego o 1,1 %, a koszty transportu pasazerskiego pozostatyby niezmienione. W WS 4
koszty transportu pasazerskiego i towarowego mogtyby wzrosnaé¢ o 1,3-2 %, w zaleznosci od
rzeczywistego wykorzystania przez panstwa czlonkowskie optat uzaleznionych od przebytej
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odleglo$ci (z potencjalnym uwzglednieniem tych panstw, ktore obecnie nie obcigzaja
niektorych kategorii pojazdéw). Wtadze musiatyby ponosi¢ koszt rozmieszczenia nowych
systemOw pobierania oplat za przejazd lub rozszerzania istniejacych rozwigzan, co
kosztowatoby odnos$ne panstwa cztonkowskie tacznie nawet 2—3,7 mld EUR do roku 2030.
Objecie optatami drogowymi nowych czgsci sieci oraz nowych grup uzytkownikow
spowodowatoby wzrost kosztow przestrzegania przepiséw przez uzytkownikéw o 198 min—
850 mIn EUR rocznie, poczawszy od 2025 r.

Skutki dla MSP, tacznie z catym sektorem transportu drogowego, bytyby ograniczone, gdyz
optaty drogowe stanowig niewielki odsetek catkowitych kosztow transportu Wszelkie wzrosty
kosztow zostalyby przeniesione na klientow albo mogtyby zosta¢ zrekompensowane poprzez
ulgi podatkowe, mozliwe dzigki zmianie rozdziatu 11 dyrektywy.

. Sprawnos$¢ regulacyjna i uproszczenie

Niniejszy wniosek umozliwi panstwom czlonkowskim stopniowe obnizenie rocznych optat
majacych zastosowanie do pojazdéw cigzarowych o dopuszczalnej masie catkowitej powyzej
12 ton. Zmiana ta, tacznie z proponowanym stopniowym znoszeniem optat uzaleznionych od
czasu, zapewnitaby sprawne przejscie z systemu ryczaltowych podatkow i optat na bardziej
progresywny, proporcjonalny i przystosowalny system optat opartych na stopniu korzystania
z infrastruktury.

Zmniejszenie podatku od pojazdow ciezarowych ptaconego przez przewoznikéw (ktédre to
podmioty wszystkie naleza do kategorii MSP i s3 w wiekszosci przypadkow
mikroprzedsigbiorstwami) mogloby postuzy¢ jako rekompensata z tytulu potencjalnego
wzrostu optat drogowych zwigzanych ze stosowaniem systeméw opartych na przebytej
odlegtosci.

Inicjatywa sama w sobie moglaby mie¢ pewien pozytywny wplyw na konkurencyjnosc
branzy przewozowej dzigki zmniejszeniu kosztow wilascicielskich dla podmiotow w tych
panstwach cztonkowskich, ktore zdecyduja si¢ na obnizenie podatku od pojazdow. Jezeli po
uptywie okresu przejsciowego panstwo czlonkowskie zdecyduje si¢ na zastosowanie zerowe;j
stawki opodatkowania, zmniejszy si¢ rOwniez obcigzenie regulacyjne i administracyjne.

. Prawa podstawowe

Whiosek zostal przygotowany z poszanowaniem praw podstawowych i zasad uznanych
w szczegolnosci w Karcie praw podstawowych Unii Europejskie;.

4. WPLYW NA BUDZET

Whiosek nie ma wptywu na budzet Unii.

5. ELEMENTY FAKULTATYWNE

. Plany wdrozenia i monitorowanie, ocena i sprawozdania

W sprawozdaniu z oceny skutkéw okreslono zestaw siedmiu podstawowych wskaznikéw,
ktore zostang wykorzystane do monitorowania postepow dotyczacych gtownych celow
polityki, ktérymi s3: zmiana poziomu emisji CO, pochodzacych z pojazddéw cigzkich; stan
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infrastruktury drogowe podlegajace optatom; proporcjonalnos¢ i pokrycie kosztow socjalnych
przez optaty drogowe; oraz poziom zageszczenia ruchu w sieci mi¢dzymiastowej w UE.

Aby oceni¢ wpltyw przedmiotowych uregulowaé prawnych, trzeba bedzie dokonaé starannej
oceny po zakonczeniu wprowadzania zmian. Okres pieciu lat od rozpoczgcia stosowania
nowych ram prawnych w ich petnym ksztalcie bedzie odpowiednim horyzontem czasowym
dla takiej oceny. Skutki posrednich etapow moglyby zosta¢ ocenione wczesniej.

. Dokumenty wyjasniajace (w przypadku dyrektyw)

Biorac pod uwage zakres wniosku i fakt, ze zmienia on jedynie dyrektywe 1999/62/WE, ktora
zostala w pelni przetransponowana przez wszystkie panstwa czlonkowskie, nie wydaje si¢
uzasadnione ani proporcjonalne, by wymagat on dokumentéw wyjasniajacych.

. Szczegolowe objasnienia poszczegdlnych przepisow wniosku
Whiosek zawiera nastepujace gtowne elementy:
Rozdziat II - Tytut

Tytul rozdzialu II dostosowuje si¢ w celu odzwierciedlenia, ze po rozszerzeniu zakresu
dyrektywy przepisy tego rozdziatu odnoszg si¢ jedynie do pojazdow cigzarowych, zgodnie z
réwnolegla zmiang innych przepisow dyrektywy.

Artykut 3 — Zakres stosowania podatku od pojazdoéw

Pierwsze zdanie ust. 1 ulega modyfikacji, aby wlasciwie odnie$¢ si¢ do art. la zmienianej
dyrektywy w odniesieniu do jej zakresu stosowania.

Zatacznik I

Proponuje si¢ podzielenie zalacznika I na kilka kolejnych tabel, odzwierciedlajacych
stopniowe obnizanie stawek minimalnych w ciggu pigciu lat. Pierwsza tabela odpowiada
obecnym warunkom zatacznika I, pie¢ kolejnych tabel zawiera natomiast, w stosownych
przypadkach, odnos$ne warto$ci liczbowe obnizone kazdorazowo o 20 % w stosunku do
obecnych stawek'’.

Oczywiscie nie proponuje si¢ zmiany stawek minimalnych obecnie ustalonych na poziomie zerowym.
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2017/0115 (CNS)
Whniosek

DYREKTYWA RADY

zmieniajaca dyrektywe 1999/62/WE w sprawie pobierania oplat za uzytkowanie

niektorych typow infrastruktury przez pojazdy ciezarowe w odniesieniu do niektérych

przepisow w dziedzinie opodatkowania pojazdow

RADA UNII EUROPEJSKIEJ,

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegolnosci jego art. 113,

uwzgledniajac wniosek Komisji Europejskiej,

po przekazaniu projektu aktu ustawodawczego parlamentom narodowym,

uwzgledniajac opinie Parlamentu Europejskiego'’,

uwzgledniajac opinie Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego'?,

stanowigc zgodnie ze specjalng procedura ustawodawcza,

a takze majac na uwadze, co nastepuje:

(1

)

3)

W bialej ksiedze z dnia 28 marca 2011 r."* komisja okreslita cel przejscia do petnego
stosowania zasad ,,zanieczyszczajacy placi” i ,,uzytkownik placi”, aby pozyskaé
wpltywy 1 zapewni¢ finansowanie przysztych inwestycji zwigzanych z transportem.

Z natury rzeczy roczne podatki od pojazdow sa platnosciami nieodwzajemnionymi,
powiazanymi z faktem, ze pojazd jest zarejestrowany na podatnika przez okreslony
okres 1 jako takie nie odzwierciedlaja zadnego szczegdlnego sposobu korzystania z
infrastruktury. Z podobnych powodow podatki od pojazdéw nie sg skuteczne jako
instrument zachgcajacy do czystszych i wydajniejszych operacji badZz zmniejszania
zatorow komunikacyjnych.

Optaty za przejazd, powigzane bezposrednio z korzystaniem z drog, sa zdecydowanie
odpowiedniejszym sposobem prowadzacym do osiggania tych celow. Zgodnie z art.
7k dyrektywy 1999/62/WE panstwa cztonkowskie, ktore wprowadzaja optaty za
przejazd, moga zapewni¢ odpowiednig rekompensate dla przewoznikow krajowych.

DzU.C z,s..
DzU.C z,s..
Biala ksigega z dnia 28 marca 2011 r. ,,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu —

dazenie do osiagnigcia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu” (COM(2011) 144
final).
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4) Stosowanie podatkéw od pojazdow silnikowych stanowi koszt, ktéry sektor musi jak
dotad ponosi¢ niezaleznie od okolicznosci, nawet w przypadku zniesienia przez
panstwa czlonkowskie oplat za przejazd. Dlatego tez podatki od pojazdéw moga
stanowi¢ przeszkod¢ we wprowadzaniu optat za przejazd.

(5) W zwiazku z tym panstwom cztonkowskim nalezy da¢ wigcej swobody w obnizaniu
podatkow od pojazdow, zwlaszcza poprzez obnizenie minimalnych poziomow
okreslonych w dyrektywie 1999/62/WE. Aby zminimalizowa¢ ryzyko zakldcen
konkurencji mig¢dzy przedsigbiorstwami transportowymi z siedzibg w roéznych
panstwach cztonkowskich, takie obnizenie nalezy wprowadza¢ stopniowo.

(6)  Nalezy zatem odpowiednio zmieni¢ dyrektywe 1999/62/WE,

PRZYJMUIJE NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artykut 1
W dyrektywie 1999/62/WE wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
1) tytut rozdziatu II otrzymuje brzmienie:
»Podatki od pojazdoéw ciezarowych”;
2) w art. 3 ust. 1 wyrazenie wprowadzajace otrzymuje brzmienie:

,»W niniejszym artykule mowa jest o nast¢pujacych podatkach od pojazdow”;

3) w zalaczniku I wprowadza si¢ zmiany zgodnie z zalacznikiem do niniejszego
rozporzadzenia.
Artykut 2
1. Panstwa cztonkowskie wprowadzaja w zycie przepisy ustawowe, wykonawcze i

administracyjne niezb¢dne do wykonania niniejszej dyrektywy najpdzniej do dnia .
Niezwlocznie przekazuja Komisji tekst tych przepisow.

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

2. Panstwa czlonkowskie przekazujg Komisji tekst podstawowych przepisow prawa

krajowego, przyjetych w dziedzinie objetej niniejsza dyrektywa.

Artykut 3

Niniejsza dyrektywa wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku
Urzedowym Unii Europejskiej.
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Artykut

Niniejsza dyrektywa skierowana jest do panstw cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia .

W imieniu Rady
Przewodniczgcy
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