Druk nr 2472

Warszawa, 10 wrzes$nia 2009 r.

SEJM
RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ
VI kadencja

Pan
Bronistaw Komorowski
Marszatek Sejmu

Rzeczypospolitej Polskiej

Na podstawie art. 118 ust. 1 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 2
kwietnia 1997 r. 1 na podstawie art. 32 ust. 2 regulaminu Sejmu nizej podpisani
postowie wnosza projekt ustawy:

-0 zmianie ustawy o autostradach
platnych oraz o Krajowym Funduszu
Drogowym.

Do reprezentowania wnioskodawcow w pracach nad projektem ustawy
upowazniamy pana posta Andrzeja Adamczyka.
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projekt

Ustawa

0 zmianie ustawy o autostradach platnych oraz o Krajowym

Funduszu Drogowym

Art. 1. W ustawie z dnia 27 pazdziernika 1994 r. o autostradach ptatnych oraz o
Krajowym Funduszu Drogowym (Dz. U. z 2004 r. Nr 256, poz. 2571, z p6zn.
zm.") w art. 37a:
a) ust. 1 otrzymuje brzmienie:
., 1. Za przejazd autostrada sa pobierane oplaty, z zastrzezeniem ust. 3, 4 1 5a.”;
b) po ust. 5 dodaje Sa w brzmieniu:
»da. 1.W przypadku przebudowy lub remontu autostrady na odcinku migdzy
punktami poboru optat, w wyniku, ktérego zablokowany pozostaje co najmniej
jeden pas ruchu w danym kierunku, optaty za przejazd autostrada nie pobiera
si¢. Przerwa migdzy kolejnym remontem lub przebudowa odcinka migdzy
punktami poboru oplat nie moze by¢ krdtsza niz 6 miesigcy.
2. Ust. 1 ma zastosowanie w sytuacji gdy przebudowa lub remont trwa dtuze;j
niz 30 dni.
3. Informacja o utrudnieniach w ruchu spowodowanych remontem Ilub
przebudowa odcinka lub odcinkéw autostrady, winna by¢ podana do
wiadomosci kierujacych pojazdami w sposdb umozliwiajacy zapoznanie si¢ z
nia przed weztami komunikacyjnymi umozliwiajacymi wjazd na platne
odcinki autostrad, na ktérych maja miejsce utrudnienia.

4. Umowy o eksploatacje oraz o budowe i eksploatacje autostrad zawarte



przed dniem wejscia w zycie ustawy podlegaja renegocjacja w zakresie
przewidzianym w niniejszej ustawie w terminie jednego roku od dnia wejscia

W Zycie ustawy.

Art. 2. Ustawa wchodzi w zycie po uptywie 30 dni od dnia ogloszenia.



Uzasadnienie

Umowy koncesyjne lub umowy o budowe i eksploatacj¢ albo wylacznie
eksploatacje  autostrady zostaly zawarte bez udzialu 1 konsultacji
zainteresowanych grup uzytkownikéw. Doswiadczenie wynikajace z obserwacji
sposobu realizacji swoich obowiazkéw przez podmioty budujace i1 eksploatujace
autostrady platne wskazuje, ze stosuja one praktyki uciazliwe lub niekorzystne dla
uzytkownikow autostrad ptatnych, zwlaszcza te, zwiazane z przeprowadzaniem
remontow. Stan bezradno$ci strony publicznej wobec negatywnych praktyk strony
prywatnej zawartych uméw cywilno prawnych nalezy przetamaé¢ dla ochrony
bezposredniego interesu uzytkownikow autostrad oraz w celu pobudzenia
konkurencji na rynku ustug eksploatacji autostrad ptatnych w Polsce. Interesy
uzytkownikow autostrad ptatnych powinny by¢ zabezpieczone na obecnym etapie
- 1). po zawarciu umow ze spotkami/koncesjonariuszami - przez skarb panstwa,

ktory wziat na siebie role koncesjonodawcy 1 wypehit ja fatalnie.

Praktyka kilku lat podczas, ktérych mamy do czynienia z funkcjonowaniem
oplat na niektéorych odcinkach autostrad pokazata, ze spdiki zajmujace sig
uzytkowaniem autostrad wielokrotnie wystawialy na probe ich uzytkownikow
prowadzac na platnych odcinkach szeroko zakrojone remonty utrudniajace
przejazd, ale utrzymujac przy tym niezmienne stawki optat. Doprowadzilo to
wrecz do paradoksalnych sytuacji, w ktorych czas przejazdu ptatna autostrada byt

dluzszy niz droga alternatywna. W samej definicji autostrady jedna z wlasciwosci



jest wyposazenie autostrady przynajmniej w dwie trwale rozdzielone
jednokierunkowe jezdnie. Ponadto kodeks drogowy moéwi, 1z maksymalna
dopuszczalna predkos¢ na autostradzie wynosi 130 km/h. Niestety, przyktadem
paradoksu jest odcinek autostrady A4, na ktérym przez wiele miesigcy w roku
trwal remont, ograniczajacy mozliwo$¢ normalnego korzystania z niej. Ruch
ograniczat si¢ do jednego pasa ruchu przy znacznych ograniczeniach predkosci na
dhlugich odcinkach. Jak wiadomo, uzytkownik autostrady - kierowca placi za
przejazd autostrada 1 jest przekonany, ze bgdzie mogl si¢ porusza¢ z wigksza
predkoscia niz na innych drogach, bezkolizyjnie i majac do dyspozycji co
najmniej dwa pasy ruchy na kazdej z jezdni. Niestety, przyktad autostrady A4

pokazuje, ze tak nie jest.

Planowe remonty 1 modernizacje (rozbudowa) sa generalnie przewidziane w
umowach ze spotkami (koncesjonariuszami). Istnieja jednak uzasadnione
watpliwosci czy spotki realizuja remonty zgodnie z umownymi postanowieniami,
ktore dotycza zachowania przejezdnosci (dostgpnosci) autostrady. Niektore
remonty ewidentnie nie wynikaja (np. na A2) z planu utrzymania autostrady, ale z

powodu wadliwego wykonania rob6t budowlanych przez spotke.

Umowy byly konstruowane w taki sposdb, ze generalnie strona publiczna
pozbawita si¢ S$rodkow dyscyplinowania (karania) spotek za niewlasciwa
realizacj¢ umow - poza zachowaniem prawa do rozwigzania umowy Ww
szczegolnych przypadkach. Przewidziano tu jednak niezwykle skomplikowana
procedure rozpoczynajaca si¢ od wezwania do naprawienia uchybien w realizacji
obowiazkéw koncesjonariusza, a ewentualnie konczaca si¢ przejeciem
zobowiazan finansowych przez skarb panstwa wobec bankéw zaangazowanych w
finansowanie projektu. Procedura taka jest w zasadzie niewykonalna z punktu

widzenia strony publicznej. Innych kar wtasciwie nie przewidywano zaktadajac,



ze koncesjonariusz nie bedzie dopuszczat si¢ uchybien, gdyz godzi to w jego
poziom przychodow 1 zyskow.

Konkretne sytuacje ksztattuja si¢ nieco inaczej w kazdym z trzech typow uméw
ze spotkami. Pierwszy typ obejmuje umowe dotyczaca odcinka A4 Katowice-
Krakow, gdzie finansowanie projektu (w tym gigantycznych planowanych prac
remontowych 1 modernizacyjnych) oparto w duzej czesci na wplywach z optat od
uzytkownikéw. Drugi typ - to pierwotna umowa z firma Autostrada Wielkopolska
S.A wedtug schematu B.O.T. i z przewtaszczeniem spotki koncesyjnej na rzecz
prywatnych bankow udzielajacych kredytu komercyjnego do czasu jego sptaty.
Trzeci typ to umowa PPP przy zastosowaniu zasady gwarantowanych wyptat za
dostepnos¢ autostrady (przypadek Al i firmy GTC S.A oraz A2 i drugi projekt
AW dot. odc A2 Swiecko Nowy Tomys)).

Tylko w tym trzecim przypadku strona publiczna ma pewne S$rodki
dyscyplinowania koncesjonariusza poprzez ograniczenie wysokosci wyptat za

tzw. dostgpnos¢ autostrady, gdy nie jest ona zapewniona na okreslonym poziomie.

Jak wiadomo, w ostatnim roku UOKIiK prowadzit postgpowania majace na
celu wyjasnienia czy spotki pobierajace optaty za przejazd na remontowanych
odcinkach nie naduzywaja pozycji dominujacej na rynku wiasciwym.
Postepowania te zakonczyty si¢ wydaniem dwoch decyzji: Nr RKT-9/2008 z dnia
25 kwietnia 2008 r. oraz Nr RPZ-18/2008 z dnia 20 czerwca 2008 r. Pierwsza z
tych decyzji uznata zarzucana praktyke za naduzywanie pozycji dominujacej na
rynku wlasciwym, za$ zgodnie z druga umorzono postgpowanie antymonopolowe.
W obu przypadkach zarzut naruszenia konkurencji opierat si¢ na art. 9 ust. 2 pkt 1
wspomnianej ustawy o ochronie konkurencji 1 konsumentéw. Przepis ten stanowi,

iz zakazane jest naduzywanie pozycji dominujacej na rynku wiasciwym przez



jednego lub kilku przedsigbiorcow, m.in. polegajacego na narzucaniu

nieuczciwych cen.

W przypadku obu wspomnianych postepowan prezes UOKIK jak wiemy dokonat
oceny zebranego w sprawie materiatu dowodowego, na ktoéry sktadaly si¢ m.in.
szczegblowe wykazy utrudnien w ruchu na remontowanych odcinkach 1
obowiazujace tam ograniczenia predkosci. Niezbedne w obu przypadkach bylo
rozstrzygnigcie, czy doszio do naruszenia zasady ekwiwalentno$ci pomigdzy
swiadczeniem koncesjonariusza, przy uwzglednieniu utrudnien i1 ograniczen
obowiazujacych w czasie remontu, a §wiadczeniami uzytkownikow autostrady, tj.

wnoszonymi przez nich oplatami w petnej wysokosci.

UOKIiK przyznaje, ze w toku postepowania dotyczacego Stalexport Autostrada
Matopolska SA z siedziba w Mystowicach, zakonczonego decyzja Nr RKT-
9/2008, ustalono, iz ruch dwukierunkowy na autostradzie w zwiazku z
wylaczeniem jednej z jezdni w poszczegdlnych miesiacach 2007 r. odbywat sig na
odcinkach o nastgpujacych dtugosciach w metrach: styczen - 350, luty - 885,
marzec - 885, kwiecien - 5085, maj - 5085, czerwiec - 12365, lipiec - 13110,
sierpien - 18730 1 wrzesien - 17300. Biorac pod uwage, ze dlugo$¢ odcinka
objetego koncesja wynosi 60900 metréw, w szczytowym momencie utrudnien,
czyli w sierpniu, na blisko 31% odcinku autostrady wystgpowal ruch
dwukierunkowy na jednej jezdni. Uwzgledniajac definicj¢ autostrady, ktorej
jednym z parametréw jest wyposazenie przynajmniej w dwie trwale rozdzielone
jednokierunkowe jezdnie, warunek przedmiotowy nie zostat zachowany na prawie

1/3 dtugosci w/w odcinka autostrady.

Prezes UOKIiK ustalil rowniez, iz oprocz zamknigtych odcinkéw jezdni w tym
samym czasie zamykane byly réwniez poszczegbdlne pasy ruchu zaréwno na

jezdni z Katowic do Krakowa, jak 1 z Krakowa do Katowic. taczna dtugos¢



zamknigtych paséw ruchu w okresie od lutego do wrzes$nia na jezdni do Krakowa
wynosita od 250 metrow (luty 2007 r.) do 5450 metrow (maj 2007 r.), a na jezdni
do Katowic od 250 metréw (luty 2007 r.) do 5700 metréw (maj 2007 r.).
Powyzsze utrudnienia spowodowaly wigc zdecydowane pogorszenie warunkéw
bezpieczenstwa przejazdu ptatnym odcinkiem autostrady A4 i zwigkszyty ryzyko
wypadku. W szczegolnosci dotyczyto to odcinkow, na ktorych odbywat sig ruch
dwukierunkowy na jednej jezdni, gdzie zdecydowanie wzrosto ryzyko czotowego
zderzenia pojazdow. Jednoczesnie teoretyczny czas przejazdu autostrada z
maksymalnie dopuszczalna predkoscia rowniez ulegt zdecydowanemu
wydluzeniu o ponad 22%, przy czym w zwiazku z przedmiotowymi utrudnieniami
faktyczny czas przejazdu ulegt jeszcze wigkszemu wydluzeniu, co wyniklo nie
tylko z tacznej dtugosci odcinkow, na ktérych wylaczono z uzytkowania jezdnie
lub poszczegdlne pasy ruchu, ale rowniez z ilosci tych odcinkéw. Liczba tych
odcinkéw w przypadku przejazdu z Katowic do Krakowa w poszczegdlnych
miesigcach 2007 r. wynosita od 1 w styczniu do 14 w czerwcu, natomiast na trasie
Krakow - Katowice: od 1 w styczniu do 13 w czerwcu. Tak znaczna ilo$¢
odcinkow wylaczonych z ruchu powodowata konieczno$¢ stalego zwalniania i

zmieniania badz pasa ruchu, badz jezdni.

Nalezy szczegodlnie podkresli¢, iz istotnym elementem oceny zachowan
koncesjonariusza autostrady byla analiza postanowien zawartych w raporcie
technicznym stanowiacym zalacznik do umowy koncesyjnej. W kilku punktach
tego raportu wskazano na konieczno$¢ prowadzenia robot bez przekraczania
tacznej dlugosci odcinka ruchu dwukierunkowego wynoszacej 8 km pomiedzy
miejscami poboru optat. Ponadto zawarty zostat warunek, aby ilo$¢ oddzielnych
odcinkow ruchu dwukierunkowego w ogolnej dtugosci 8 km byta jak najmniejsza.

Tymczasem praktyka koncesjonariusza byla odmienna od przedmiotowych



wskazan, poniewaz od czerwca do wrzesnia 2007 r. taczna dlugo$¢ odcinkoéw, na
ktorych obowiazywat ruch dwukierunkowy, przekraczatla 8 km. W czerwcu
wynosita ona 12365 metréw, w lipcu - 13110 metréw, w sierpniu - 18730 metrow,
a we wrzesniu - 17300 metrow. Koncesjonariusz nie zastosowat si¢ tez do
warunku, aby ilo$¢ odcinkéw ruchu dwukierunkowego w ogdlnej dlugosci 8 km
byla jak najmniejsza, poniewaz ilo$¢ tych odcinkéw wynosita w 2007 r.: w
kwietniu - 4, w maju - 3, w czerwcu - 6, w lipcu - 5, w sierpniu - 7, a we wrzesniu
- 5. Wraz ze wzrostem natg¢zenia ruchu na autostradzie prowadzenie prac
remontowych w opisanych rozmiarach uniemozliwialo zachowanie plynnosci
przejazdu , zwlaszcza ze najwigksza 1lo$¢ odcinkdéw autostrady zostata wytaczona

z ruchu w okresie letnim.

Konkretny przyktad autostrady A4 pokazuje wadliwos¢ systemu pozwalajacego
spotkom eksploatujacym autostrady pobiera¢ oplaty za przejazd po odcinkach

ktore nie spetniaj zadnych wymogoéw autostrady.

Dlatego tez wnioskodawcy proponuja wprowadzi¢ w ustawie zapis
uniemozliwiajacy pobieranie oplat za przejazd odcinkami autostrad w przypadku
przebudowy lub remontu tej autostrady na odcinku migdzy punktami poboru
optat, w wyniku, ktorego to remontu zablokowany pozostaje co najmniej jeden
pas ruchu w danym kierunku. Ustawodawca proponuje, aby przerwa migdzy
kolejnym remontem lub przebudowa odcinka migdzy punktami poboru optat nie

mogta by¢ krétsza niz 6 miesigey.

Jednoczesnie wnioskodawcy proponuja wprowadzenie zapisu
zobowiazujacego spotki  eksploatujace do odpowiedniego informowania
uzytkownikéw o prowadzonych remontach i utrudnieniach w ruchu w sposob

umozliwiajacy wybor drogi, po ktorej beda sig poruszacd.



Skutkiem ekonomicznym projektowanej regulacji bedzie podwyzszenie
poziomu obstugi uzytkownikoéw autostrad platnych oraz poprawa planowania
procesOw utrzymania autostrad platnych przez spotki eksploatacyjne i wynikajace

stad oszczednosci kosztéw utrzymania.

W relacji stron umowy, publicznej oraz prywatnej, pojawi si¢ problem
uregulowania skutkow finansowych projektowanej regulacji. Nalezy przewidzie¢,
ze strona publiczna bedzie wstepnie pokrywa¢ kwoty nie pobrane od
uzytkownikdéw za przejazd remontowanymi odcinkami o ile strona prywatna nie
uzna zasadnoS$ci takiego uszczuplenia swoich wplywow w Swietle zawartej
wczesnie] umowy. W kolejnym kroku- w przypadku sporu- skarb panstwa
powinien dochodzi¢ odpowiednich roszczen w zindywidualizowanych sporach od
spotek/koncesjonariuszy ( np. przejmujac odpowiednia cze$S¢ zysku spoiki
koncesyjnej albo nawet siggajac po kapitaly spotki). Roszczenia powinny byc
wyprowadzone z przepisow  kodeksu cywilnego- np. dotyczacych
odpowiedzialno$ci za nienalezyte wykonywanie zobowiazan umownych. W
praktyce oznaczaloby to, ze kierowcy nie wnosiliby optat w czasie powaznych 1i
uciazliwych remontdéw, a koncesjonariusz otrzymywatby wyrownanie od skarbu
panstwa, ktore nastgpnie byloby rewindykowane na drodze sporu sadowego.
Prawdopodobnie taki sposob postepowania nie bgdzie mogt by¢ zastosowany do
przypadku A4 Katowice Krakow , gdzie zgodzono si¢ na intensywne remonty w
trakcie eksploatacji autostrady i gdzie te remonty sa finansowane w duzej czgsci z
biezacych wptywow za przejazdy. Tu skarb panstwa powinien w catosci przejac
na siebie obowiazek pokrywania optat za przejazdy do czasu az autostrada uzyska
wlasciwy standard. Jezeli wladza publiczna dopuscita do wymuszania na

kierowcach optat za przejazdy droga nie spetniajaca standardu autostrady, to takie



dziatanie nalezatoby uzna¢ za nie posiadajace podstawy prawnej i szkodliwe, a

zwolnienie kierowcow z optat nalezatoby uznaé za catkowicie uzasadnione.

Whnioskodawcy wprowadzaja takze zapis zobowiazujacy strony uméw na
budowe 1 eksploatacje, czy tylko eksploatacje do renegocjacji jej warunkéw w

sposob realizujacy proponowane rozwiazania ustawowe w projekcie.

Srodki zwiazane z realizacja projektowanych przepisow, okreslone w ramach
negocjacji lub sporu sadowego ze spotkami/koncesjonariuszami, beda pochodzi¢ z
KFD przy rozszerzeniu istniejacych  limitow $rodkow przewidzianych na

realizacje przedsigwzie¢ koncesyjnych.

Projektowana regulacja jest zgodna z prawem Unii Europejskie;.



Warszawa, 21 wrzesnia 2009 r.

BAS-WAL-1861/09

Pan Bronistaw Komorowski
Marszatek Sejmu
Rzeczypospolitej Polskiej

Opinia prawna o zgodnosci poselskiego projektu ustawy o zmianie ustawy o
autostradach platnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym
(przedstawiciel wnioskodawcow: posel Andrzej Adamczyk) z prawem Unii
Europejskiej

Na podstawie art. 34 ust. 9 uchwaty Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia 30 lipca
1992 r. — Regulamin Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej (M.P. z 2009 r. Nr 5, poz. 47)
sporzadza si¢ nast¢pujaca opinig:

I. Przedmiot projektu

Projekt ustawy przewiduje zmiang art. 37a ustawy z dnia 27 pazdziernika
1994 r. o autostradach ptatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym (Dz.U.
z 2004 r. Nr 256, poz. 2571, ze zm.; dalej: ustawa). Zmiana polega na dodaniu
do ustawy nowego przepisu, ktory wylacza prawo do pobierania optlat za
przejazd w okreslonych przypadkach, naktada obowiazek podania do
wiadomosci kierujacych pojazdami informacji o utrudnieniach w ruchu
spowodowanych remontem lub przebudowa autostrady oraz renegocjacji umow
o eksploatacji 1 o budowie 1 eksploatacji autostrady, ktore zostaty zawarte przed
wejsciem w zycie projektowanej ustawy.

Ustawa ma wejs¢ w zycie po uptywie 30 dni od dnia ogloszenia.

II.  Stan prawa Unii Europejskiej w materii objetej projektem
Oceniajac zgodnos$¢ projektu z prawem Unii Europejskiej nalezy wziaé
pod uwagg postanowienia:

e art. 28, art. 43 1 art. 49 Traktatu ustanawiajacego Wspolnote
Europejska (Dz. U. z 2004 r. Zatacznik nr 2 do nru 90, poz. 864;
dalej: TWE)

oraz



e dyrektywy 1999/62/WE Parlamentu Europejskiego 1 Rady z dnia 17
czerwca 1999 r. w sprawie pobierania optat za uzytkowanie
niektorych typow infrastruktury przez pojazdy cigzarowe (Dz. Urz.
WE L 187 z 20.7.1999, str. 42; Dz. Urz. UE Polskie wydanie
specjalne rozdz. 7, t. 4, str. 372, ze zmianami; dalej: dyrektywa).

III. Analiza przepisow projektu pod katem ustalonego stanu prawa
Unii Europejskiej

Projekt dotyczy materii objetych prawem Unii Europejskiej. Ocenié
nalezy, po pierwsze, postanowienia projektu okreslajace zasady pobierania optat
za przejazd autostrada oraz, po drugie, nakaz renegocjacji umow o eksploatacji
oraz o budowie i eksploatacji, ktore zawarte zostaty przed dniem wejscia w
zycie projektowanej ustawy.

1) Regulacja dotyczaca zasad pobierania oplat za przejazd autostrada
podlega ocenie w $wietle przepisow dotyczacych oplat za przejazdy oraz optat
za korzystanie z infrastruktury, ktore zebrane sa w rozdziale III dyrektywy.
Prowadzona analiza opiera si¢ na zatozeniu, ze w art. 1 pkt b projektu mowa jest
o dodaniu do obecnego brzmienia art. 37a ustawy nowego ustepu Sa, ktory to
ustep podzielony jest na dalsze — inne niz ustgpy - jednostki redakcyjne. Nalezy
takze zauwazy¢, ze projektowany przepis wprowadza zmiany do regut
prawnych, ktére, mimo obowiazywania, beda mie¢ zastosowanie dopiero od 1
lipca 2011 r. Zgodnie z art. 7 ust. 1 ustawy z dnia 7 listopada 2008 r. o zmianie
ustawy o drogach publicznych oraz niektoérych innych ustaw (Dz. U. Nr 218,
poz. 1391), do 30 czerwca 2011 r. zastosowanie maja bowiem zasady pobierania
oplat za przejazd autostrada oraz zwrot srodkéw finansowych, o ktérych mowa
w art. 37a ust. 4-13 ustawy, w wersji obowiazujacej do 23 grudnia 2008 r., a
zatem m.in. przepisy, ktore umozliwiaja zachowanie zgodnosci z okreslonym w
prawie Unii Europejskiej zakazem tzw. podwojnosci optat (por. art. 7 ust. 3
dyrektywy 1 art. 37a ust. 4 ustawy w brzmieniu sprzed 24 grudnia 2008 r.). Na
gruncie stanu prawnego z 1 lipca 2011 r. odpowiednie gwarancje tworzy art. 8
przywotanej ustawy o zmianie ustawy o drogach publicznych oraz niektorych
innych ustaw, ktory przewiduje utrat¢ mocy przez art. 42 ustawy z dnia 6
wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym (Dz. U. Nr 125, poz. 874, ze
zmianami), a zatem przepis stanowiacy podstawe naktadania na pojazdy objgte
zakresem obowiazywania dyrektywy — niezaleznych od optat za przejazd
autostrada - ryczattowych optat za korzystanie z infrastruktury drogowe;j. Nalezy
zastrzec, ze ewentualne wprowadzenie do ustawy zmian, ktore zakladatyby, ze
pojazdy objete zakresem obowigzywania dyrektywy podlegaja podwojnym
oplatom - np. w formie oplaty za przejazd (tzw. myto) 1 optaty za korzystanie z
infrastruktury (tzw. winieta) — byloby sprzeczne z prawem Unii Europejskie;.

Powyzsze wyjasnienia pozwalaja przeprowadzi¢ analiz¢ zgodnos$ci z
prawem Unii Europejskiej ustalonej tresci projektowanego przepisu. Nalezy



wskaza¢, ze okreSlone w dyrektywie reguly pobierania oplat za przejazd
obejmuja kwestie dopuszczalnosci, po pierwsze, wprowadzenia przez panstwo
cztonkowskie optat jedynie na niektorych odcinkach transeuropejskiej sieci
drogowej (art. 7 ust. la dyrektywy) oraz, po drugie, wprowadzenia stawek
ulgowych w odniesieniu do oplat i zwolnienia z obowiazku wnoszenia optat (art.
7 ust. 4a 1 4b dyrektywy). Odpowiednia kwalifikacja proponowanych srodkow
ma znaczenie z punktu widzenia oceny zgodnosci projektu z prawem Unii
Europejskiej, poniewaz w drugim przypadku — w odniesieniu do stawek
ulgowych 1 zwolnienia — dyrektywa okre$la w sposob enumeratywny przypadki
dopuszczalno$ci ich wprowadzenia. Oceniajac art. 1 pkt b projektu nalezy
wskazaé, ze w jego treSci mowa jest o wylaczeniu z pobierania oplat
okreslonych odcinkéw autostrad. Dziatanie to mozna zatem uznaé za decyzj¢
panstwa czlonkowskiego o ograniczeniu pobierania optat wylacznie do
pozostatych odcinkow autostrad w rozumieniu art. 7 ust. la dyrektywy. Istotne
dla oceny jest, ze ograniczenie to nastgpuje ze skutkiem dla wszystkich
uzytkownikow autostrady. Przepisy dyrektywy dotyczace stawek ulgowych i
zwolnienia dotycza z kolei sytuacji, gdy przyjmowane $rodki odnosza sig
wyltacznie do okreslonych pojazdow, np. pojazdow uprzywilejowanych. W
drodze przyznania stawki ulgowej lub zwolnienia z optaty nastgpuje zatem
zroznicowanie sytuacji prawnej uzytkownikéw infrastruktury, a zawezenie
mozliwos$ci korzystania ze stawek ulgowych lub zwolnienia do wyliczonych w
dyrektywie kategorii pojazdow ma na celu zagwarantowanie zachowania
wymogow wspoOlnotowego zakazu dyskryminacji. Na gruncie przepisOw
dotyczacych dopuszczalno$ci wprowadzenia przez panstwo cztonkowskie optat
jedynie na niektérych odcinkach transeuropejskiej sieci drogowej gwarancje¢ te
zapewnia ogolny wymog, zgodnie z ktorym wprowadzenie nowego systemu
pobierania optat nie moze pociagna¢ za soba dyskryminacji dla ruchu
migdzynarodowego. Przepis wymienia przyczyny, dla ktorych nastapi¢ moze
ograniczenie jedynie przyktadowo (,,ze wzgledow takich jak...”). Uznajac
wykluczenie pobierania optaty w przypadku przebudowy lub remontu
autostrady za wprowadzenie nowego systemu pobierania optat, o ktorym mowa
w art. 7 ust. la dyrektywy, nalezy przyja¢, ze wymdg braku dyskryminacji
zapewniany jest przez generalny — nie przewidujacy zadnych wyjatkow - zakres
obowigzywania projektowanego przepisu. Art. 1 pkt b ustawy nie jest sprzeczny
z art. 7 dyrektywy. Warto zauwazy¢, ze podobny mechanizm, zaktadajacy
mozliwo$¢ wskazania odcinkdéw autostrad, ktore objete sa systemem pobierania
opfat, przewiduje art. 13 ha ust. 6 ustawy z dnia 21 marca 1985 r. o drogach
publicznych (Dz. U. z 2007 r., Nr 19, poz. 115, ze zmianami). Zgodnie z tym
przepisem Rada Ministrow, w drodze rozporzadzenia, okresli drogi krajowe lub
ich odcinki, na ktérych pobiera si¢ optate elektroniczna. Przywolany przepis
kompetencyjny umozliwia Radzie Ministrow wylaczenie okreslonego odcinka
drogi krajowej z systemu pobierania opflat.



Nalezy wskazaé, ze wprowadzenie nowego systemu pobierania oplat
wigze si¢ z konieczno$cia przekazania stosownej informacji Komisji
Europejskiej. Informacja ta powinna zawiera¢ okreslone dane o nowym
systemie 1 zosta¢ wyslana Komisji co najmniej cztery miesigce przed jego
wprowadzeniem (art. 7a ust. 4 dyrektywy).

2) Regulacja dotyczaca renegocjacji umoéw o eksploatacji oraz o budowie
1 eksploatacji, ktore zawarte zostaty przed dniem wejsScia w zycie projektowane;j
ustawy, podlega ocenie z punktu widzenia zasad rOwnoSci 1 przejrzystosci, ktore
wywodzone sa przez Trybunat Sprawiedliwosci z art. 28, art. 43 1 art. 49 TWE.
Zgodnie z orzecznictwem Trybunatu warunkiem zapewnienia réwnos$ci szans
wszystkim  podmiotom przedstawiajacym oferty w ramach procedur
przetargowych jest zgodnos$¢ kazdego etapu procedury poroéwnywania ofert z
obiema tymi zasadami (wyrok TS z dnia 25 kwietnia 1996 r., Commission v
Kingdom of Belgium (Walloon Buses), C-87/94, pkt 54). Z tezy tej Komisja
Europejska wywodzi w swoich dokumentach okreslone reguty dotyczace fazy
wspotpracy nastgpujacej po wyborze partnera prywatnego. Jej zdaniem teza ta
oznacza, z¢ TWE wyklucza generalnie kazde dziatanie podmiotu publicznego
po wyborze partnera prywatnego, ktore mogloby narusza¢ zasad¢ réwnego
traktowania wszystkich podmiotéw na rynku (dokument COM(2004) 327, pkt
42). Zmiana tre$ci stosunku prawnego, ktory powstal na gruncie umowy
zawarte] — jak w przypadku umow o eksploatacji lub budowie 1 eksploatacji
autostrad - przez podmiot publiczny z partnerem prywatnym, powinna podlegac
ocenie z punktu widzenia zasad rownos$ci i przejrzystosci. W konteks$cie tych
uwag istotne jest zatem ustalenie, czy projektowany przepis narusza te zasady.
Uwzgledniajac to ustalenie nalezy wskaza¢, ze przepis ten, mimo iz wprost
stanowi o koniecznos$ci renegocjacji okreSlonych umow, nie wprowadza
zadnych zmian do treSci spoczywajacych na stronach umoéw praw i
obowiazkéw. Nalezy zwroci¢ uwage, ze zmiany w tresci stosunkéw prawnych,
ktore zawigzano na gruncie uméw zawartych przed wejsciem w zycie
projektowanej ustawy, beda konsekwencja obowiazywania projektowanych
przepisow, a nie zmian w umowach. W przypadku trwalych stosunkow
prawnych, a zatem m.in. takich, o ktorych mowa w umowach o eksploatacji lub
budowie 1 eksploatacji autostrad, tres¢ ich podlega zmianie w efekcie
bezposredniego stosowania nowych norm prawnych (Z. Radwanski, Prawo
cywilne — czes¢ ogolna, Warszawa 1997, str. 55). Zmiana umowy nie jest zatem
do zmiany tresci stosunku prawnego konieczna i, jesli nastapi w takiej postaci,
ze strony umow zawartych przed wejSciem w zycie ustawy wprowadza do
umowy zmiany ,w zakresie przewidzianym w niniejszej ustawie”, to
ewidencjonuje wylacznie istniejacy juz stan prawny. W zwiazku za$ z faktem,
ze zmiany do stosunkéw prawnych strony umow o eksploatacji lub budowie i
eksploatacji autostrad wprowadzane sa w drodze ustawy i1 ze projektowana
ustawa nie przewiduje zadnych wyjatkow od generalnego zakresu jej



stosowania, nalezy uznaé, ze projektowany przepis art. 1 pkt b projektu nie
narusza art. 28, art. 43 1 art. 49 TWE.

IV. Konkluzje

Poselski projekt ustawy o zmianie ustawy o autostradach ptatnych oraz o
Krajowym Funduszu Drogowym nie jest sprzeczny z prawem Unii Europejskie;.
Projekt podlega obowiazkowi notyfikacji Komisji Europejskiej zgodnie z art. 7a
ust. 4 dyrektywy 1999/62/WE.

Opracowal: Zespol Prawa Europejskiego i Miedzynarodowego
Akceptowal: Zastepca Szefa Kancelarii Sejmu

Lech Czapla

Deskryptory Bazy REX: Unia Europejska, autostrady



Warszawa, 21 wrzesnia 2009 r.
BAS-WAL-1862/09

Pan Bronistaw Komorowski
Marszatek Sejmu
Rzeczypospolitej Polskiej

Opinia prawna
w sprawie stwierdzenia, czy poselski projekt ustawy o zmianie ustawy o
autostradach platnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym
(przedstawiciel wnioskodawcow: posel Andrzej Adamczyk)
jest projektem ustawy wykonujgcej prawo Unii Europejskiej

Projekt ustawy przewiduje zmiang art. 37a ustawy z dnia 27 pazdziernika
1994 r. o autostradach ptatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym (Dz.U.
z 2004 r. Nr 256, poz. 2571, ze zm.; dalej: ustawa). Zmiana polega na dodaniu
do ustawy nowego przepisu, ktory wylacza prawo do pobierania optlat za
przejazd w okreslonych przypadkach, naklada obowiazek podania do
wiadomosci kierujacych pojazdami informacji o utrudnieniach w ruchu
spowodowanych remontem lub przebudowa autostrady oraz renegocjacji umow
o eksploatacji 1 o budowie 1 eksploatacji autostrady, ktore zostaty zawarte przed
wejsciem w zycie projektowanej ustawy. Projekt nie zawiera przepisoOw
majacych na celu wykonanie prawa Unii Europejskie;.

Projekt nie jest projektem ustawy wykonujacej prawo Unii Europejskie;j.

Opracowal: Zespotl Prawa Europejskiego i Miedzynarodowego
Akceptowat: Zastepca Szefa Kancelarii Sejmu

Lech Czapla

Deskryptory bazy Rex: Unia Europejska, autostrady
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Warszawa, dnia 28 pazdziernika 2009 roku

Andrzej Adamczyk
Posel na Sejm
Rzeczpospolitej Polskiej
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W odpowiedzi na pismo Pana Marszatka z dnia 5 pazdziernika br. jako
reprezentant wnioskodawcow poselskiego projektu ustawy o zmianie ustawy o
autostradach platnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym pragne
poinformowa¢ Pana Marszalka, iz niniejszy projekt nie pocigga za soba

obciazenia budzetéw jednostek samorzadu terytorialnego ani budzetu panstwa.

Andrzej Adamczyk
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Posel na Sejm RP
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L.dz. MBI {4 12009 Warszawa, 20 pazdziernika 2009
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Lech Czapla
Zastepca Szefa Kancelarii Sejmu
Warszawa
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W nawigzaniu do przekazanego Krajowej lzbie Gospodarczej do zaopiniowania
poselskiego projektu ustawy o zmianie ustawy o autostradach pfatnych oraz
Krajowym Funduszu Drogowym ( pismo znak PS — 165/09), uprzejmie informujemy.
Ze nie zglaszamy uwag do ww. projektu ustawy.
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ZWIAZKU RZEMIOSEA POLSKIEGO Data wptvwu ... 0.£9: 1008 .
Jerzy Bartnik
Warszawa, 02 pazdziernika 2009r.

Pan Lech Czapla
Zastepca Szefa

Kancelarii Sejmu

W nawiazaniu do pisma z dnia 25.09.2009r. znak PS-165/09 w sprawie
przedlozenia uwag do poselskiego projektu ustawy o zmianie ustawy o autostradach
platnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym, uprzejmie informuje¢, iz Zwiazek

Rzemiosta Polskiego nie zglasza uwag do ww. projektu.

Z powazaniem

Mot

Zwiqzek Rzemiosta Polskiego 00-246 Warszawa, ul. Miodowa 14; tel. +48 22 831-61-61,
Jax. +48 22 831-96-10

http:/fwww.zrp.pl, e-mail: zrp@zrp.pl



