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A. Zasadnos¢ dziatan

Na czym polega problem i dlaczego jest to problem na szczeblu UE?

Transport pocigga za sobg znaczne koszty zewnetrzne dla spoteczenstwa. Zdecydowana wiekszos¢
tych kosztow zewnetrznych jest generowana przez sektor drogowy, ktéry dominuje na rynku Igdowego
transportu towarowego. Unijne przepisy dotyczgce transportu, energii i ochrony srodowiska sg i bedg
nadal ukierunkowane na negatywne efekty zewnetrzne, koncentrujgc sie na redukcji emisji gazéw
cieplarnianych 055% (w poréwnaniu z poziomami z1990r.) do2030r., jak ustanowiono
w Europejskim prawie o klimacie.

Jednym ze $rodkéw w tym zakresie — przedstawionych w strategii Komisji na rzecz zréwnowazonej
i inteligentnej mobilnosci z 2020 r. — jest udoskonalenie istniejgcych ram transportu intermodalnego
w celu osiggniecia zazielenienia operacji transportu towarowego w Europie. Transport intermodalny
oznacza korzystanie z mniej zanieczyszczajgcego transportu kolejowego i wodnego w odniesieniu do
gtdwnego odcinka operacji transportowej oraz transportu drogowego towardéw w celu sprowadzenia
transportowanych konteneréw iinnych zamknietych jednostek tadunkowych do iz terminalu
przetadunkowego.

Uzytkownicy — czyli przedsiebiorstwa potrzebujgce transportu swoich towaréw — podejmujg decyzje na
wysoce konkurencyjnym rynku. W obecnych warunkach rynkowych transport intermodalny czesto nie
jest jednak konkurencyjny pod wzgledem kosztéw w poréwnaniu z transportem wytgcznie drogowym,
nawet jesli taczy lepszg efektywnos¢ srodowiskowg i efektywnos¢ energetyczng transportu innego niz
drogowy z dostepnoscig i elastycznoscig transportu drogowego.

Wynika to czesciowo z réznic w wydajnosci dotyczacych dziatania rodzajéw transportu innego niz
drogowy, ktére nalezy uwzgledni¢é w odpowiednich przepisach sektorowych i dziataniach
podejmowanych przez przemyst. Wynika to jednak réwniez z faktu, ze koszty zewnetrzne transportu
drogowego nie sg w petni zinternalizowane, tj. negatywne skutki transportu drogowego dla
spoteczenstwa nie znajdujg odzwierciedlenia w cenie transportu drogowego, a transport intermodalny
wigze sie z dodatkowymi kosztami iwadami (czas ikoszty przetadunku oraz mniej mozliwosci
potaczen zaréwno pod wzgledem czasu, jak i miejsca przeznaczenia).

W zwigzku ztym na s$rednich idlugich dystansach, gdzie intermodalnos¢ mogtaby byé realng
alternatywa, nadal dominuje transport wytgcznie drogowy. Ponadto pewne braki w wydajnosci
transportu intermodalnego zwigzane z wymiang informacji i terminalami przetadunkowymi utrudniajg
sprawne funkcjonowanie catego fancucha transportu intermodalnego. W zwigzku ztym w celu
przyspieszenia i koncentracji staran na rzecz upowszechnienia transportu intermodalnego konieczna
jest interwencja stuzgca propagowaniu jego wykorzystania.

Dyrektywe w sprawie transportu kombinowanego (dyrektywa CTD) przyjeto w 1975 r. Jej ostatniej
rewizji dokonano w 1992r., aby uwzgledni¢ nasilajgce sie problemy zwigzane 2z zatorami
komunikacyjnymi, kwestie Srodowiskowe i bezpieczenstwo ruchu drogowego. Zapewnia ona korzystny
system dla kwalifikujgcych sie operacji transportu intermodalnego zwany transportem
kombinowanym”. Obowigzujgca dyrektywa nie jest jednak w petni skuteczna, a niektére jej przepisy sg
przestarzate. Aby osiggnac¢ cel polityczny, jakim jest ograniczenie negatywnych skutkéw dzieki
optymalnemu wykorzystaniu réznych rodzajow transportu, konieczna jest rewizja przepiséw.

Poniewaz dwie préby zmiany dyrektywy CTD (w 1998 r. i w 2017 r.) zakonczyty sie niepowodzeniem,
znacznie zmodyfikowano podejscie zastosowane Ww niniejszym wniosku, Ww szczegdlnosci
wprowadzajgc zupetnie nowg koncepcje kryteriow kwalifikowalnosci.

Jego przygotowanie skoordynowano z innymi inicjatywami dotyczgcymi transportu intermodalnego,
w tym z inicjatywg na rzecz lepszego zarzgdzania miedzynarodowg zdolnoscig przepustowg kolei,
zmiang dyrektywy w sprawie obcigzen i wymiaréw w transporcie drogowym, rewizjg rozporzgdzenia
w sprawie TEN-T, nowymi wspélnymi ramami UE dotyczgcymi rozliczania emisji gazéw cieplarnianych
w transporcie ilogistyce (CEEU) oraz wdrozeniem rozporzgdzenia w sprawie elektronicznych
informacji dotyczacych transportu drogowego (eFTI).

Co nalezy osiggnac¢?

Celem inicjatywy jest utatwienie wzrostu udziatu kolei, zeglugi morskiej bliskiego zasiegu i zeglugi
$rédlgdowej w catym transporcie towarowym w celu przyczynienia sie do ograniczenia zaréwno
negatywnych efektow zewnetrznych, jak i poziomdw zuzycia energii w transporcie.




Rewizja ma na celu poprawe istniejgcego wsparcia przez rozszerzenie go na wiekszg liczbe operac;ji,
zmiane warunkow kwalifikowalno$ci, aby lepiej powigzaé je z celami polityki, oraz zwigkszenie wyboru
i poziomu $rodkéw wsparcia.

Powinno to zacheci¢ organizatoréw transportu w UE do coraz czestszego korzystania z transportu
intermodalnego, co zapewni propagowanie bardziej zrbwnowazonego sktadu rodzajow przewozéw
w systemie transportu, aw konsekwencji ograniczenie jego negatywnych efektow zewnetrznych.
Zmiana ma réwniez na celu poprawe dostepu do informacji na temat ustug i warunkéw oferowanych
przez terminale przetadunkowe.

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

Dyrektywa CTD wspiera upowszechnienie transportu intermodalnego w catej UE za pomocg srodkow
wsparcia opartych na wspélnych kryteriach kwalifikowalnosci. Z perspektywy polityki i rynku
wewnetrznego srodki te sg potrzebne do zapewnienia, aby korzysci przewidziane w dyrektywie CTD
byty poréwnywalne w catej UE, poniewaz 81 % operaciji transportu intermodalnego w UE to operacje
transgraniczne.

Chociaz panstwa czionkowskie mogg wspiera¢ operacje transportu intermodalnego bezposrednio
w Swietle zasad pomocy panstwa, te srodki wsparcia mogg nie by¢ w réwnym stopniu dostepne dla
wszystkich podmiotéw, biorgc pod uwage roézne stosowane kryteria kwalifikowalnosci. W zwigzku
z tym niektérzy operatorzy moga uzyskaé przewage konkurencyjng wywotujgca skutki wykraczajgce
poza granice ich panstw. Zharmonizowane przepisy dotyczgce kwalifikowalnosci i rodzajéw wsparcia,
ktére sg zgodne zzasadami pomocy panstwa, pomogg zapewni¢ porownywalne traktowanie
podmiotéw w catej UE i uprosci¢ procedury administracyjne dla przemystu, panstw cztonkowskich
i Komisji. Nie mozna tego osiggna¢ jedynie za pomocg regulacji na szczeblu panstw cztonkowskich.

B. Rozwigzania

Jakie sa poszczegdlne warianty dzialan stuzacych osiagnieciu celow? Czy wskazano
preferowany wariant? Jezeli nie, dlaczego?

W kontekscie niniejszej oceny skutkdw oceniono trzy warianty strategiczne, przy czym jeden z nich
obejmuje trzy podwarianty. We wszystkich wariantach zaproponowano rozwigzania zidentyfikowanych
problemow, ale réznig sie one pod wzgledem zakresu interwencji UE.

e W ramach wariantu A ustanawia sie kwalifikowalnos¢ w drodze mozliwosci ograniczenia
zbioru kosztéw zewnetrznych (gazy cieplarniane, zanieczyszczenie powietrza, hatas, zatory
komunikacyjne iwypadki) o co najmniej 40 % w poréwnaniu z operacjami transportu
wylgcznie drogowego izacheca panstwa cztonkowskie do wprowadzenia wiekszej liczby
srodkéw wsparcia gospodarczego, ale nie wprowadza si¢ takiego obowigzku. Nie wigze sie
on z zadnymi zobowigzaniami dla przemystu.

e W ramach wariantu B naktada sie na panstwa czionkowskie obowigzek wprowadzenia
Srodkéw wsparcia, jednoczesnie pozostawiajgc panstwom cztonkowskim wybdr i opracowanie
takich srodkéw. Zacheca sie w nim rowniez panstwa czionkowskie do udzielania wsparcia
przedsiebiorstwom typu start-up i proponuje nowy $rodek regulacyjny — zwolnienie z zakazu
uzywania pojazdéw ciezarowych realizujgcych kwalifikujgce sie operacje na odcinkach
drogowych.

e W ramach podwariantu Bl proponuje sie kwalifikowalno$¢ w drodze ograniczen emisji
gazow cieplarnianych (25 %),

e natomiast wramach podwariantow B2a i B2b proponuje sie kwalifikowalnosé¢ w drodze
ograniczenia zbioru kosztow zewnetrznych 0 40 %.

Jedyna réznica miedzy podwariantami B2a i B2b polega na tym, ze podwariant B2a (podobnie
jak warianty A, B1 i C) obejmuje wszystkie operacje transportu intermodalnego, natomiast
podwariant B2b obejmuje jedynie miedzynarodowe operacje transportu intermodalnego.

e W ramach wariantu C przewiduje sie kwalifikowalnos¢ w drodze ograniczenia szerszego
zbioru kosztéw zewnetrznych (o 40 %), obowigzkowe ujednolicone wsparcie operacyjne ze
strony panstw cztonkowskich oraz zwolnienie z zakazu uzywania pojazdow. Wszystkie
warianty obejmujg rewizje wymogdéw dotyczgcych danych na potrzeby udowodnienia
kwalifikowalnosci i obowigzkowe korzystanie z platform eFT| przez operatoréw, ktorzy




zdecydujg sie skorzysta¢ ze srodkéw wsparcia, a takze obowigzki w zakresie przejrzystosci
spoczywajgce na operatorach terminali.

Wariant C obejmuje réwniez wspdlny zbiér danych i protokoly wymiany danych dla operacji
transportu intermodalnego.

W przypadku wszystkich wariantéw przewiduje sie wzrost upowszechnienia transportu intermodalnego
w stosunku do poziomu bazowego, chociaz w przypadku wariantu A wzrost ten jest minimalny.
Poziom upowszechnienia iwynikajgce ztego oszczednosci dotyczgce skutkdw zewnetrznych sg
najwyzsze w przypadku podwariantéw B, natomiast koszty wsparcia sg najwyzsze w wariancie C.

Preferowanym wariantem strategicznym jest podwariant B2a.

Jakie sg opinie poszczegodlnych zainteresowanych stron? Jak ksztaltuje sie poparcie dla
poszczeg6lnych wariantow?

W ramach konsultacji z zainteresowanymi stronami zainteresowane strony zasadniczo zgodzity sie co
do znaczenia zidentyfikowanych probleméw, poniewaz w duzej mierze zgadzaty sie z celami. Ponadto
whniosty uzyteczny wktad w okreslenie srodkow z zakresu polityki i wariantow strategicznych.

Wiekszos¢ zainteresowanych stron poparta zmiane zakresu w celu uwzglednienia operacji krajowych
i wskazano, ze wazne jest zapewnienie réwnego traktowania wszystkich kombinacji rodzajéw
transportu. Jezeli chodzi o kwalifikowalno$é, zdecydowana wiekszo$é zainteresowanych stron
zgodzita sie, ze potrzebne sg skuteczniejsze $rodki i poparta kwalifikowalno$¢ opartg na szerszym
zestawie efekidow zewnetrznych w przeciwienstwie do ograniczen emisji gazéw cieplarnianych. Nie
osiggnieto konsensusu co do kwoty oszczednosci, ale $rednia proponowana przez zainteresowane
strony wynosita okoto 33 %.

Stanowiska zainteresowanych stron dotyczgce sSrodkéw wsparcia gospodarczego wahaly sie od
srodkéw w petni zharmonizowanych, elastycznych lub ,powinno to zaleze¢ od $rodka”, natomiast
wiekszos¢ zainteresowanych stron zgodzita sie, ze zapewnienie pewnego wsparcia powinno byc¢
obowigzkowe dla panstw cztonkowskich. Jezeli chodzi o wsparcie regulacyjne, wiekszosé
zainteresowanych stron poparta utrzymanie obecnych $rodkéw regulacyjnych, w szczegdlnoci
w odniesieniu do zakazu dotyczgcego kontyngentéw iwykorzystywania przewoznikéw drogowych
niemajgcych siedziby w przyjmujacym panstwie cztonkowskim na odcinkach drogowych w operacjach
miedzynarodowych, tak samo jak w przypadku miedzynarodowego transportu wytgcznie drogowego.

Ponadto zainteresowane strony uznaty, Zze lepsza interoperacyjnos¢ rodzajéow transportu i terminali
przetadunkowych mogtaby poprawi¢ organizacje operac;ji, a takze ze istnieje silne poparcie dla lepszej
dostepnosci informacji na temat terminali.

C. Skutki wdrozenia preferowanego wariantu

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

Korzysci bezposrednie, wszystkie wyrazone wedlug wartosci biezacej w latach 2025-2050,
w odniesieniu do scenariusza bazowego, obejmuja:

- zmniejszenie catkowitych kosztow zewnetrznych o0 15,3 mld EUR, spowodowane wiekszym
wykorzystaniem bardziej zrownowazonych rodzajéw transportu wramach transportu
intermodalnego;

- oszczedno$ci kosztéw administracyjnych dla przedsiebiorstw w wysokosci 4,3 mid EUR
wynikajgce z rewizji wymogow dotyczgcych danych w celu udowodnienia kwalifikowalnosci
w potagczeniu z obowigzkowym korzystaniem z platform eFTl do celdw egzekwowania
przepiséw;

- zmniejszenie kosztéw administracyjnych 02,3 min EUR dla organéw publicznych,
spowodowane réwniez korzystaniem z platform eFTI.

taczne korzysci wynikajgce z preferowanego wariantu strategicznego oszacowano na 19,6 mid EUR.

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

Szacuje sie, ze koszty preferowanego wariantu strategicznego, dodatkowo wzgledem scenariusza




bazowego, wyniosg 7,5 mld EUR, wedtug wartosci biezagcej w latach 2025—-2050.
Dodatkowe koszty preferowanego wariantu strategicznego poniosg trzy grupy:

e Zdecydowang wiekszos¢ kosztéw poniostyby rzady panstw cztonkowskich, ktére zdecyduja
sie zapewni¢ dodatkowe wsparcie operacji, szacowane na 7,5 mid EUR.

e Oczekuje sie réwniez nieco nizszych kosztéw w przypadku przedsiebiorstw — dla operatoréw
terminali w zwigzku z zapewnieniem zgodnosci z wymogami w zakresie przejrzystosci, dla
dostawcow platform eFTl w zwigzku z aktualizacjg platform oraz dla organizatoréw operacji
Z tytutu korzystania z platform eFTI. Szacuje sie, ze koszty te wyniosg 6,9 min EUR.

o Komisja Europejska poniesie koszty dodatkowego badania stuzgcego ocenie ewentualnej
koniecznosci ustanowienia ram dla kategorii terminali oraz regularnych badah (co 5 lat)
unijnego rynku intermodalnego, w wysokosci 2 min EUR w latach 2025-2050.

Jakie sa skutki dla MSP i konkurencyjnosci?

Oczekuje sie, ze preferowany wariant strategiczny zmniejszy bariery utrudniajgce matym i $rednim
przedsiebiorstwom korzystanie z transportu intermodalnego, czynigc go bardziej przystepnym
cenowo, a takze uprosci dowdd kwalifikowalnosci i poprawi dostepno$¢ informacji na temat wyboru
terminali. Skorzystajg na tym wszyscy operatorzy zajmujgcy sie transportem intermodalnym, a takze
nadawcy towaréw.

Oczekuje sie zatem, ze przedmiotowa inicjatywa bedzie miata pozytywny wptyw na MSP.

Czy przewiduje sie znaczgce skutki dla budzetéow i administracji krajowych?

Preferowany wariant moze mie¢ znaczgcy wptyw na budzety krajowe w zaleznosci od $rodkow
wsparcia wybranych przez panstwa cztonkowskie. Wptyw na budzet jest bezposrednio powigzany
z wolumenem wspieranych operacji transportu intermodalnego.

Wplyw na budzety krajowe szacuje si¢ na poziomie 7,5 mld EUR wedtug wartosci biezacej w latach
2025-2050 w odniesieniu do scenariusza bazowego.

Czy wystgpia inne znaczgce skutki?

Nie

Proporcjonalnosé

Preferowany wariant obejmuje zobowigzanie panstw cztonkowskich do zapewnienia wsparcia dla
okreslonych rodzajow operacji transportowych, ktére moze przybra¢ forme pomocy panstwa zgodnie
z zasadami pomocy panstwa. Ocenia sie, ze nie wykracza on poza to, co jest konieczne do
osiggniecia wyznaczonego celu.

Chociaz preferowany wariant nie eliminuje w peini réznic w poziomie konkurencyjnosci miedzy
transportem intermodalnym a transportem wytgcznie drogowym, poniewaz wiele kwestii operacyjnych
wynika z przepisOw sektorowych izostanie rozwigzanych w ramach odpowiednich inicjatyw
modalnych, szacuje sie, ze w porOéwnaniu ze scenariuszem bazowym interwencja ta doprowadzi do
wzrostu upowszechnienia transportu intermodalnego 05,3% do2030r. i 06,6% do 2050r.
Wynikajgce z tego oszczedno$ci kosztéw zewnetrznych, wyrazone jako warto$¢ biezgca w latach
2025-2050, wynoszg 15,3 mld EUR w poréwnaniu ze scenariuszem bazowym, co oznacza, ze kazde
49 centow wsparcia wygenerowatoby 1 EUR oszczednos$ci kosztow zewnetrznych.

D. Dziatania nastepcze

Kiedy nastapi przeglad przyjetej polityki?

Przeglad przyjetej polityki nastgpi po 10 latach, po petnym wdrozeniu dyrektywy do prawa krajowego.

Termin ten zaproponowano w celu uwzglednienia faktu, ze $rodki wsparcia bedg wymagaty czasu,
aby staty sie skuteczne i zaczely przynosi¢ efekty. Ocene rozwoju sytuacji na rynku przeprowadza sie
co 5 lat od daty przyjecia wniosku.




