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I. WPROWADZENIE

I. 1 czerwca 2017 r. Komisja Europejska przedtozyta wyzej wymieniony wniosek Parlamentowi

Europejskiemu i Radzie jako cze$¢ pierwszego pakietu na rzecz mobilnosci.

2. Niniejszy wniosek zmienia dyrektywe 1999/62/WE w sprawie pobierania optat za
uzytkowanie niektorych typow infrastruktury przez pojazdy ciezarowe! (dalej zwang
»dyrektywa 1999/62/WE”), aby zaradzi¢ problemom zwigzanym z emisjami gazow

cieplarnianych, finansowaniem infrastruktury drogowej oraz zatorami komunikacyjnymi.

3. Parlament Europejski wskazat Komisje Transportu i Turystyki (komisja TRAN) jako

odpowiedzialng za prace nad tym wnioskiem oraz wyznaczyt Christine Revault d'Allonnes

Bonnefoy na sprawozdawczyni¢ w 8. kadencji Parlamentu.

4.  Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny przyjat swoja opini¢ w sprawie wniosku na 529.

posiedzeniu plenarnym 18 pazdziernika 2017 r. Europejski Komitet Regiondw przyjat swoja

opini¢ na 127. posiedzeniu plenarnym 1 lutego 2018 r.

1 Dz. U. L 187 z20.7.1999.
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5. 25 pazdziernika 2018 r. Parlament Europejski przyjal swoja opini¢ w pierwszym czytaniu.

6.  Po wyborach parlamentarnych w 2019 r. Giuseppe Ferrandino zostat wyznaczony na
sprawozdawce w 9. kadencji Parlamentu.

7. 24 wrzesnia 2019 r. komisja TRAN przyjeta decyzje o rozpoczeciu nieformalnych
politycznych rozméw trdjstronnych na podstawie stanowisku Parlamentu Europejskiego
W pierwszym czytaniu.

8.  Na szczeblu Rady Grupa Robocza ds. Transportu L.adowego rozpoczeta prace
1 czerwca 2017 r. od ogdlnej prezentacji wniosku. 21 czerwca 2017 r. przeanalizowano ocen¢
skutkow.

9.  Rada (TTE, Transport) przeprowadzila debate orientacyjng w sprawie wniosku
5 grudnia 2017 r.2

10. Od tego czasu wniosek omawiano kilkakrotnie i byt on przedmiotem szeroko zakrojonych
prac.

11. 18 grudnia 2020 r. Komitet Stalych Przedstawicieli zatwierdzil mandat przedstawiony
w zatgczniku do dokumentu 13827/20, ktory umozliwit rozpoczgcie negocjacji z Parlamentem
Europejskim.

12. W okresie od stycznia do czerwca 2021 r. odbyto sie wiele posiedzen na szczeblu Grupy
Roboczej ds. Transportu Lagdowego 1 Komitetu Statych Przedstawicieli w celu przygotowania
negocjacji 1 podjecia dziatan nastepczych.

13.  Trzy nieformalne polityczne rozmowy trojstronne z Parlamentem Europejskim, ktore odbyly
si¢ 29 stycznia, 23 marca i 15 czerwca 2021 r., a takze kilka posiedzen technicznych,
umozliwily wspotprawodawcom zmniejszenie rozbieznosci migdzy stanowiskami, a tym
samym osiggni¢cie porozumienia politycznego.

14. 30 czerwca 2021 r. Komitet Statych Przedstawicieli przeanalizowat wstgpny tekst
kompromisowy z my$lg o osiggnieciu porozumienia’.

2 Por. dok. 14426/17.

3 Dok. 9960/21 1 9960/19 COR 1.
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15.

16.

II.

17.

14 lipca 2021 r. przewodniczaca komisji TRAN Parlamentu Europejskiego wystosowata

pismo* do przewodniczacego Komitetu Statych Przedstawicieli, w ktorym stwierdzita, ze

jezeli Rada przyjmie swoje stanowisko w pierwszym czytaniu zgodnie z tekstem
kompromisowym zataczonym do tego pisma, zaleci ona cztonkom komisji TRAN,

a nast¢pnie zgromadzeniu plenarnemu, by zatwierdzili stanowisko Rady bez poprawek —
z zastrzezeniem weryfikacji prawno-jezykowej — w drugim czytaniu w Parlamencie

Europejskim.

Oczekuje sig, ze 9 listopada 2021 r. Rada przyjmie w pierwszym czytaniu stanowisko

w sprawie wniosku zawartego w zataczniku do dok. 10542/21.

CEL

Zmiany do dyrektywy 1999/62/WE zawarte we wniosku Komisji Europejskiej miaty na celu

zintensyfikowanie dekarbonizacji transportu drogowego. Skupialy si¢ one gldwnie na

nastepujacych dziataniach:

e rozszerzeniu zakresu zasad pobierania optat na autobusy i autokary, na samochody
cigzarowe o masie od 3,5 do 12 ton oraz, w pewnym stopniu, na pojazdy lekkie,

w tym samochody osobowe;

e stopniowym wycofywaniu systemow optat opartych na czasie (tzw. winiet) dla

pojazdéw ciezkich 1 lekkich;

e obowigzkowym stosowaniu optaty z tytutu kosztow zewnetrznych w odniesieniu do
pojazdow ciezkich na tych czg$ciach sieci, w ktorych szkody w srodowisku
powodowane przez takie pojazdy bylyby znaczne, a takze przegladzie wymogow

dotyczacych pobierania takich optat;

e zrdznicowaniu cen raczej na podstawie emisji COz niz w oparciu o klasyfikacje emisji
EURO. oraz

e przeznaczaniu wplywow z opflat z tytutu zatoréw komunikacyjnych lub ich

réwnowartosci finansowej na zaradzanie problemowi zatorow.

Por. IM 010110 2021. Proszg zauwazy¢, ze ze wzglgdu na pandemi¢ COVID-19 papierowa wersja
pisma nie zostata wystana poczta zwykla.

10542/21 ADD 1 ks/ms 4

TREE.2.A PL



I11.

18.

19.

20.

ANALIZA STANOWISKA RADY W PIERWSZYM CZYTANIU

A. Uwagi ogolne

Tekst kompromisowy zatwierdzony przez Rade 9 listopada 2021 r. w pelni odzwierciedla
porozumienie polityczne osiggnigte przez wspolprawodawcodw. Zachowane sg w nim réwniez

glowne cele wniosku Komisji Europejskiej, a jednoczesnie tekst odzwierciedla rownowage

miedzy najwazniejszymi poprawkami przyjetymi przez Parlament Europejski w pierwszym

czytaniu a mandatem Rady.

W pierwszym czytaniu Parlament Europejski przyjat okoto 130 poprawek, ktore zostaty

kilkakrotnie przeanalizowane na szczeblu Grupy Roboczej ds. Transportu Ladowego. Na

poczatku stanowiska obu wspdtprawodawcow okazaty si¢ mocno rozbiezne w odniesieniu do
wielu przepiséw, w tym najbardziej kontrowersyjnych, takich jak stopniowe znoszenie optat
za korzystanie z infrastruktury. Jednak w wyniku intensywnych negocjacji zaro6wno na
szczeblu politycznym, jak i technicznym, ostatecznie osiggni¢to zbiezno$¢ miedzy obydwu

wspotprawodawcami.

B. Glowne kwestie

Ogodlnie rzecz biorac, zmiany wprowadzone do wniosku Komisji Europejskie] sg zgodne

z jego nadrzednymi celami:

wzmocnienia stosowania zasad ,,uzytkownik ptaci” 1 ,,zanieczyszczajacy ptaci”;
- odpowiedniego wkladu w finansowanie infrastruktury drogowej;
- zaradzenia zatorom komunikacyjnym,;

- zintensyfikowania dekarbonizacji transportu; oraz

- przyczyniania si¢ do osiggniecia celow klimatycznych.
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21. Jednocze$nie wspodtprawodawcy wlasciwie wywazyli ambicje w odniesieniu do wyzej

wymienionych celéw z potrzeba zapewnienia fatwego stosowania ram regulacyjnych przez

sektor lub organy oraz ich wystarczajacej elastycznosci, aby umozliwi¢ panstwom

cztonkowskim wybor najodpowiedniejszych systemow optat, bez tworzenia

nieuzasadnionych obcigzen administracyjnych.

22. Konkretniej, gtéwne zmiany w stosunku do pierwotnego wniosku Komisji Europejskiej

mozna stre$ci¢ nastepujaco:

a) rozszerzono wykaz definicji w art. 2, przy czym dodano kilka nowych (np. ,,samochod

kempingowy”, ,,van”, ,,pojazd bezemisyjny”), a inne rozjasniono lub

skonkretyzowano (np. ,,pojazd ci¢zki”, ,,pojazd lekki”, ,,istotnie zmieniony system

pobierania optat za przejazd lub optat za korzystanie z infrastruktury”);

b) art. 7, podstawowy przepis okreslajacy ogdlne zasady pobierania optat, zostat

zmieniony w taki sposob, aby:

optaty za pojazdy — lekkie lub cigzkie albo typy pojazddéw nalezacych do
takich kategorii — mogly by¢ pobierane niezaleznie od siebie. Niemniej
jednak w przypadku pobierania optat od samochodéw osobowych, takze od
lekkich pojazdow uzytkowych nalezy pobiera¢ oplatami na takim samym lub

WYyZsZym poziomie;

panstwa cztonkowskie mogly podja¢ decyzje o utrzymaniu status quo
istniejagcych umoéw koncesyjnych, nie stosujac nowych zasad pobierania
optat, dopdki umowa nie zostanie przedtuzona lub nie zostanie znaczaco
zmieniony system pobierania optat za przejazd lub optat za korzystanie

z infrastruktury;

panstwa czlonkowskie mogty przewidzie¢ obnizone optaty za przejazd lub
oplaty za korzystanie z infrastruktury lub zwolnienia z obowigzku uiszczania
oplat za przejazd lub optat za korzystanie z infrastruktury w szczegolnych
przypadkach (np. w przypadku pojazdéw bezemisyjnych o dopuszczalnej

technicznie maksymalnej masie do 4,25 ton);
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- opfaty za korzystanie z infrastruktury dla pojazdow ci¢zkich byty stopniowo
wycofywane w sieci bazowej TEN-T w ciggu o$miu lat od wejscia w zycie
dyrektywy. Panstwa czlonkowskie stosujgce wspolny system optat za
korzystanie z infrastruktury (np. ,,porozumienie o eurowiniecie””) moga
jednak skorzysta¢ z dwéch dodatkowych lat na dostosowanie lub zaprzestanie
stosowania tego systemu. W drodze odstgpstwa od ogolnej zasady
stopniowego wycofywania zwolnienia sg dozwolone w nalezycie

uzasadnionych przypadkach po powiadomieniu Komisji o programie;

- artykut ten (wraz z art.7a) zawierat obecnie dwie klauzule przegladowe
umozliwiajace Komisji oceng wdrozenia i skutecznosci dyrektywy
w odniesieniu do pobierania optat za pojazdy lekkie, jak réwniez technicznej
1 prawnej wykonalnosci zréznicowania traktowania lekkich samochodow

dostawczych.

C) nowy przepis, art. 7aa, ustanawia obecnie tzw. ,.taczony system optat”. Artykut
stanowi, ze panstwa czlonkowskie, ktore stosujg optaty za przejazd w swojej sieci
bazowej TEN-T lub w jej czesci przed wejsciem w zycie dyrektywy zmieniajace;,
mogg ustanowic¢ 1aczony system optat dla wszystkich pojazdéw cigzkich lub
niektorych rodzajow pojazdoéw ciezkich. W ramach tego systemu optaty za
korzystanie z infrastruktury musza by¢ zré6znicowane w zaleznosci od emisji CO2

pojazdu i klasy emisji Euro;

d) w art. 7a wprowadzono niewielkie korekty w odniesieniu do proporcjonalno$ci optat
za korzystanie z infrastruktury w odniesieniu do samochodéw osobowych. Ponadto
zgodnie z tym przepisem korzystanie z infrastruktury musi by¢ réwniez udostgpnione
na jeden dzien i na tydzien lub dziesi¢¢ dni lub na oba te okresy. Pafnstwa
cztonkowskie mogg jednak ograniczy¢ dzienng oplate za korzystanie z infrastruktury
wytacznie do celow tranzytu. Jezeli panstwa cztonkowskie ustalg rozne optaty dla
lekkich pojazdow uzytkowych 1 dla samochoddéw osobowych, stawki optat za lekkie

pojazdy uzytkowe beda wyzsze niz dla samochodow osobowych;
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e) jezeli chodzi o internalizacj¢ kosztow zewngtrznych ponoszonych przez pojazdy

cigzkie, art. 7ca i 7cb wprowadzaja obecnie obowigzek pobierania oplat z tytutu

kosztow zewnetrznych za zanieczyszczenie powietrza po czteroletnim okresie

przejsSciowym, w ktorym stosuje si¢ optaty za przejazd. Panstwa czlonkowskie beda

jednak mialy mozliwo$¢ — po powiadomieniu Komisji — niestosowania optaty z tytutu

kosztow zewnetrznych za zanieczyszczenie powietrza w przypadku niezamierzonych

konsekwencji zwigzanych z przekierowaniem ruchu. To obowigzkowe pobieranie

opftat i tak pozostaje bez uszczerbku dla decyzji panstw cztonkowskich o stosowaniu

optaty z tytulu kosztéw zewnetrznych w odniesieniu do emisji CO: . Niezaleznie od

powyzszego Komisja bedzie mogta oceni¢ wdrozenie i skuteczno$¢ optat z tytutu

kosztow zewnetrznych w odniesieniu do emisji CO» ;

f) w przypadku opcjonalnego pobierania optat:

art. 7da ustanawia obecnie, ze wptywy z (opcjonalnych) optat z tytutu
zatoro6w komunikacyjnych lub rownowaznik finansowej wartosci tych
wplywow wykorzystuje si¢ na rozwigzanie problemu zatoréw
komunikacyjnych lub na ogélny rozwdj zrbwnowazonego transportu

1 zrbwnowazonej mobilnosci. W przypadku gdy takie wpltywy sa
przydzielane do budzetu ogolnego, uznaje si¢, ze panstwa cztonkowskie
wypehnity ten obowiazek, jezeli wdrazaja one polityke wsparcia finansowego
w celu rozwigzania problemu zatorow komunikacyjnych lub w celu rozwoju
zrdwnowazonego transportu i zrownowazonej mobilnosci, ktérych warto$¢
jest rtdwnowazna wplywom uzyskanym z opflat z tytutu zatorow

komunikacyjnych; oraz

art. 7f ustanawia obecnie, ze w przypadku gdy dwa panstwa cztonkowskie lub
wieksza ich liczba podejma decyzje o stosowaniu doptaty w tym samym
korytarzu, doptata ta moze przekracza¢ 25 % (ale nie 50 %) wylacznie za
zgoda wszystkich panstw cztonkowskich, przez ktére przechodzi ten

korytarz, i sgsiadujacych z panstwami cztonkowskimi, na ktorych terytorium

znajduje si¢ odcinek korytarza, na ktérym ma by¢ stosowana doptata;
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g) jesli chodzi o zréznicowania na podstawie emisji CO2 i na podstawie efektywnosci

srodowiskowej pojazdow:

- nowy przepis, art. 7ga wprowadza CO> do wykazu kosztow, ktore mozna
uja¢ w optatach, zgodnie z celami klimatycznymi. Przepis ten wymaga, by
panstwa czlonkowskie roznicowaty optaty infrastrukturalne i optaty za
korzystanie z infrastruktury dla pojazdow ci¢zkich w zaleznosci od emisji
COa. Poczatkowo system ten powinien mie¢ zastosowanie wytacznie do
najwickszych samochoddw ci¢zarowych, ale bedzie stopniowo rozszerzany
na inne typy pojazdow cig¢zkich i regularnie dostosowywany do postgpu
technologicznego. Panstwa cztonkowskie beda rowniez mogty preferencyjnie
traktowa¢ pojazdy bezemisyjne, aby zach¢ca¢ do zakupu pojazdow
najwyzszej klasy. Nowy przepis zawiera jednak zabezpieczenia majace na
celu unikniecie podwoéjnego nagradzania pojazdéw hybrydowych
1 ewentualnego pokrywania si¢ z innymi §rodkami ustalania cen uprawnien

do emisji dwutlenku wegla; oraz

- art. 7 gb pozostawia obecnie panstwom cztonkowskim swobode w zakresie
réznicowania oplat za przejazd i optat za korzystanie z infrastruktury dla
pojazdow lekkich w zaleznosci od efektywnos$ci srodowiskowej pojazdu.
Niemniej jednak przepis ten wymaga obowigzkowego réznicowania optat za
przejazd oraz rocznej stawki oplat za korzystanie z infrastruktury dla vanoéw
1 mikrobuséw w zaleznosci od efektywnosci srodowiskowej danego pojazdu,
poczawszy od 2026 r., w przypadku gdy stosowane sg optaty za przejazd lub
oplaty za korzystanie z infrastruktury 1 o ile jest to technicznie wykonalne;

h) dokonano korekt w art. 11, zar6wno w odniesieniu do rodzaju informacji, ktore
panstwa czlonkowskie maja obowigzek podawaé do wiadomosci publicznej w formie
zbiorczej, jak 1 czgstotliwosci ich publikacji (tj. sprawozdanie bedzie musiato zostaé
sporzadzone w terminie trzech lat od wejscia w zycie dyrektywy, a nastepnie co pigé
lat);

1) w art. 4 dyrektywy zmieniajgcej okre§lono dwuletni okres transpozycji; oraz

j) zalaczniki zostaly zmienione w odniesieniu do maksymalnych wysokos$ci optat za
korzystanie z infrastruktury, minimalnych wymogow 1 wartosci odniesienia oplat
z tytulu kosztow zewnetrznych, minimalnych wymogdw 1 wartosci odniesienia optat
z tytulu zatordw komunikacyjnych oraz kryteriow wynikow w zakresie emisji dla

zanieczyszczen w przypadku pojazdow lekkich.
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IV. PODSUMOWANIE

23. Stanowisko Rady podtrzymuje gtdéwne cele wniosku Komisji Europejskiej 1 w petni

odzwierciedla kompromis osiggniety podczas nieformalnych negocjacji miedzy Radg

a Parlamentem Europejskim przy wsparciu Komisji Europejskie;.

24. Kompromis ten zostal potwierdzony pismem z 14 lipca 2021 r. od przewodniczacej komisji

TRAN Parlamentu Europejskiego do prezydencji. Oczekuje si¢, ze zostanie on nastepnie

zatwierdzony przez Rade (ECOFIN) 9 listopada 2021 r. jako stanowisko w pierwszym

czytaniu.
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