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A. Zasadnosc¢ dziatan

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

W dyrektywie 96/53/WE okreslono maksymalne dopuszczalne obcigzenia iwymiary uzytkowych
pojazddéw ciezkich poruszajgcych sie po terytorium UE. Dzieki ustanowieniu tych wspdlnych norm
dyrektywa miata na celu zapewnienie, by pojazdy ciezkie nie przekraczaty limitéw, ktére moga
zagrozi¢ bezpieczenstwu ruchu drogowego, infrastrukturze i srodowisku, a przewoznicy drogowi mogli
konkurowa¢ na réwnych zasadach na rynku wewnetrznym. Pdzniejsze ukierunkowane zmiany
dyrektywy mialy na celu poprawe efektywnosci energetycznej ioperacyjnej operacji transportu
drogowego. Dokonano tego poprzez wprowadzenie pewnych odstepstw od maksymalnych
dopuszczalnych obcigzen i wymiarow pojazdéw i zespotdw pojazdéw, aby zacheci¢ do stosowania
mechanizméw napedowych napedzanych paliwem alternatywnym, poprawi¢ aerodynamike pojazdow
i zapewni¢ interoperacyjnos¢ z innymi rodzajami transportu.

Dyrektywe poddano ocenie ex post przeprowadzonej rownolegle z oceng skutkow. Ocena wykazata,
ze dyrektywa byta tylko czesciowo skuteczna pod wzgledem realizacji okreslonych w niej celéw.
Chociaz przyczynita sie ona do ufatwienia transportu transgranicznego i usuniecia pewnych barier
technicznych, krajowe odstepstwa i niejasnosci w niektorych przepisach spowodowaty rozbieznosci
w krajowych przepisach i praktykach oraz fragmentacje rynku wewnetrznego, w szczegolnosci
w odniesieniu do korzystania z ciezszych pojazddéw ciezkich ieuropejskich systeméw modutowych
(EMS — dtuzszych lub ciezszych zestawow standardowych jednostek pojazdéw). Rozdrobnienie
krajowych przepiséw i odstepstw, wraz z dwustronnymi uzgodnieniami miedzy niektérymi panstwami
cztonkowskimi, spowodowato niepewnos¢ prawa co do przepisObw majgcych zastosowanie do
transportu transgranicznego i sprawito, ze egzekwowanie przepisow bylo nieskuteczne i niespojne.
Dyrektywa miata bardzo ograniczony wptyw na zréwnowazony rozwoj, poniewaz zachety do
upowszechniania pojazdéw napedzanych paliwem alternatywnym, w tym pojazdéw bezemisyjnych
(np. dodatkowe obcigzenie dozwolone w celu uwzglednienia technologii bezemisyjnych) i urzadzen
aerodynamicznych (np. dodatkowa dtugos¢ w celu pomieszczenia klap tylnych) wydawatly sie
niewystarczajgce. Okreslony w dyrektywie cel, jakim byto skuteczne propagowanie operacji transportu
intermodalnego, réwniez zostat osiggniety tylko czesciowo, gtdwnie ze wzgledu na wewnetrzne
i zewnetrzne niespdjnosci w przepisach dyrektywy, wtym niespojnos¢ z dyrektywg w sprawie
transportu kombinowanego.

Bez dziatan na poziomie UE niespdjne stosowanie i nieskuteczne egzekwowanie przepisow dyrektywy
bedzie kontynuowane, a ograniczenia regulacyjne dotyczgce innowacji i niedopasowanie do postepu
technologicznego utrudnig upowszechnianie pojazdoéw i systeméw operacyjnych, ktére sg bardziej
wydajne, zrownowazone ikompatybilne zinnymi rodzajami transportu. Biorgc pod uwage
transgraniczny wymiar gospodarczych, spotecznych i srodowiskowych skutkéw operacji zarobkowego
transportu drogowego, ulepszenie dyrektywy w celu rozwigzania stwierdzonych probleméw ma
wyrazne znaczenie dla UE.

Co nalezy osiaqgnac¢?

Zgodnie z celami Europejskiego Zielonego tadu i rynku wewnetrznego UE inicjatywa ta ma na celu
poprawe efektywnosci energetycznej i operacyjnej operacji transportu drogowego realizowanych
z uzyciem pojazdow ciezkich oraz zapewnienie swobodnego przeptywu towaréw iuczciwej
konkurencji na wewnetrznym rynku transportu drogowego. Cel ten nalezy osiggna¢ przez: a)
usuniecie barier w upowszechnianiu pojazdéw bezemisyjnych (ZEV) i urzadzen energooszczednych
oraz zachecanie do korzystania z transportu intermodalnego; b) harmonizacje przepiséw dotyczacych
maksymalnych obcigzen i wymiaréw pojazdéw ciezkich w operacjach transportu transgranicznego;
oraz c) poprawe egzekwowania przepisow. Zmieniona dyrektywa zapewni stabilne ibardziej
odpowiednie ramy prawne, ktére uwzglednig szczegdlne potrzeby réznych rodzajéw operacji
transportowych, jednoczednie zapewniajgc wysoki poziom bezpieczenstwa, ochrone infrastruktury
i potrzebe redukcji emisji gazéw cieplarnianych i zanieczyszczen z systemu transportowego.

Na czym polega wartos¢ dodana podjecia dzialan na poziomie UE (zasada



pomocniczosci)?

Ocena dyrektywy w sprawie obcigzen i wymiaréw potwierdza wartos¢ dodang dziatah podjetych na
poziomie UE w zakresie ustanawiania wspdélnych norm dotyczacych pojazdéw ciezkich poruszajgcych
sie po drogach w UE. Niedociagniecia w dyrektywie, wtym Iluki prawne iprzestarzate normy,
utrudniajg jednak powszechne wdrazanie technologii w zakresie obnizenia emisyjnosci i poprawe
efektywnosci operacyjnej w transporcie transgranicznym. Brak skoordynowanych dziatan na poziomie
UE doprowadzitby do dalszej fragmentacji rynku, zaktécehn konkurencji i dyskryminujgcych praktyk
w zakresie kontroli. To wszystko tgcznie ostabitoby zachety do upowszechniania pojazdow
bezemisyjnych i technologii efektywnych energetycznie. Inicjatywy na poziomie krajowym, lokalnym
i sektorowym nie wystarczg do rozwigzania ogodlnounijnych probleméw iich przyczyn ani do
przyczynienia sie w znaczacy sposob do osiggniecia celdow w zakresie obnizenia emisyjnosci.
W zmienionej dyrektywie zachowana zostanie prerogatywa panstw czionkowskich do opracowywania
rozwigzan dostosowanych do konkretnej infrastruktury i lokalnych uwarunkowan.

B. Rozwigzania

Jakie sa poszczegdlne warianty dziatan stuzacych osiggnieciu celéw? Czy wskazano
preferowany wariant? Jezeli nie, dlaczego?

W celu rozwigzania problemdéw iich przyczyn stwierdzonych podczas oceny ioceny skutkow
opracowano trzy warianty strategiczne (WS-A, WS-B, WS-C). Wszystkie warianty strategiczne
obejmuja srodki w zakresie obnizenia emisyjnosci, harmonizacji i egzekwowania przepiséw majgce na
celu pomoc w osiggnieciu celéw inicjatywy, cho¢ charakteryzujg sie réznym poziomem skutecznosci
i wydajnosci.

WS-A obejmuje siedem srodkow z zakresu polityki, ktére sg wspolne dla wszystkich wariantow
strategicznych. WS-A umozliwia harmonizacje warunkéw operacji transportu transgranicznego
realizowanych przy uzyciu ciezszych lub diuzszych pojazdéw (pojazdy 44-tonowe i EMS) miedzy
panstwami cztonkowskimi, ktére dopuszczajg przewdz takimi pojazdami na swoich terytoriach zgodnie
z odstepstwami krajowymi. Dzieki zwigkszeniu limitdw obcigzenia idtugosci w celu zastosowania
technologii bezemisyjnych, wariant ten zapewnia, by bezemisyjne pojazdy ciezkie nie tracity
tadownoéci w poréwnaniu z konwencjonalnymi pojazdami ciezkimi wyposazonymi w silniki spalinowe,
co bedzie zachecaé do stosowania technologii bezemisyjnych. Wariant ten utatwia réwniez przewéz
konteneréw o podwyzszonej wysokosci w transporcie intermodalnym. Wreszcie wariant ten przyczynia
sie w pewnym stopniu do usprawnienia egzekwowania przepiséw dzieki ustaleniu minimalnej liczby
kontroli na milion pojazdokilometréw i obejmuje minimalne wymogi wobec panstw czionkowskich,
ktére chcg wdrozy¢ inteligentne strategie dostepu, aby zapewni¢ harmonizacje i interoperacyjnos¢
tych systemow w catej UE.

WS-B ma szerszy zakres, poniewaz w jego ramach zapewnia sie dalsze wsparcie na rzecz przejscia
na floty bezemisyjnych pojazdéw ciezkich w drodze zachet gospodarczych, takich jak zapewnienie
dodatkowej fadownosci pojazdow ciezkich z bezemisyjnymi mechanizmami napedowymi lub pojazdéw
ciezkich realizujgcych operacje transportu intermodalnego (bez uzycia konteneréw). W tym wariancie
strategicznym wprowadza sie docelowg date, po uptywie ktérej ciezsze pojazdy ciezkie (44-tonowe),
dopuszczone w ramach WS-A do uzytku w transporcie transgranicznym, muszg by¢ bezemisyjne, ale
mogg poruszac sie po catej UE. WS-B zapewnia harmonizacje wymogéw dotyczacych udzielania
zezwolen i procedur administracyjnych dotyczgcych transportu transgranicznego realizowanego przez
niektére dtuzsze/ciezsze pojazdy (np. wprzypadku przewozu tadunkéw niepodzielnych)
i wprowadzenie obowigzkowych urzgdzeh stuzgcych do kontroli obcigzenia (tj. system wazenia
pojazdéw w ruchu), ktére majg by¢ instalowane w infrastrukturze drogowej w celu skuteczniejszego
egzekwowania przepisow.

WS-C ma na celu zapewnienie najwyzszego poziomu harmonizacji, obnizenia emisyjnoSci
i egzekwowania przepiséw, ale wigze sie z bardziej zdecydowanymi dziataniami regulacyjnymi UE niz
w przypadku pozostatych dwdch wariantéw. Wariant ten przyczynia sie do rozszerzenia na cate
terytorium dziedziny operacyjnej EMS, ktére muszg by¢ bezemisyjne lub zaangazowane w operacje
transportu intermodalnego, przy czym w ramach tego wariantu zostajg wprowadzone jednoczesnie



wyzsze normy bezpieczehnstwa pojazdédw i bardziej rygorystyczne wymogi dotyczace kwalifikaciji
kierowcow. Ten wariant strategiczny pocigga za sobg najwyzsze koszty utrzymania infrastruktury
przez organy panstw cztonkowskich iwigze sie z dodatkowymi kosztami przestrzegania przepisow
w przypadku przewoznikow korzystajacych z systemow modutowych.

Na podstawie poréwnania wariantow strategicznych pod wzgledem skutecznosci, wydajnosci,
spéjnosci, pomocniczosci i proporcjonalnosci preferowanym wariantem jest WS-B. Zapewnia on
wiasciwg rownowage miedzy skutecznym osiggnieciem wyznaczonych celéw przy jednoczesnym
zapewnieniu, by srodki zaproponowane w ramach tego wariantu strategicznego nie wykraczaty poza
to, co jest konieczne do skutecznego rozwigzania problemu.

Jakie s3 opinie poszczegodlnych zainteresowanych stron? Jak ksztaltuje sie poparcie dla
poszczegoinych wariantéw?

Zainteresowane strony wyrazity szerokie poparcie dla srodkéw wspodlnych dla wszystkich wariantow
strategicznych, ktére obejmujg zwiekszenie maksymalnych obcigzen i wymiaréw pojazdéw ciezkich
w celu uwzglednienia obcigzenia i rozmiaru technologii bezemisyjnych oraz zezwolenie na realizacje
transportu transgranicznego przez cigezsze/dluzsze pojazdy miedzy sgsiadujgcymi panstwami
cztonkowskimi, ktére zezwalajg na stosowanie tych samych norm. Organy i przedstawiciele przemystu
uznali te srodki, atakze harmonizacje obcigzonej ditugosci statku do przewozu pojazdéw oraz
ustanowienie minimalnego poziomu kontroli obcigzenia pojazdéw cigezkich za najwazniejsze Srodki na
rzecz obnizenia emisyjno$ci, harmonizacji i egzekwowania przepiséw. Kilka panstw czionkowskich
i zainteresowanych stron z sektora transportu kolejowego/intermodalnego wykazato jednak pewien
opér wobec zezwolenia na dlugodystansowy transport transgraniczny realizowany przez
ciezsze/dtuzsze pojazdy ciezkie (wspierany w znacznym stopniu w WS-C) ze wzgledu na obawy
dotyczace wplywu na infrastrukture drogowg i mozliwg zmiane transportu z kolejowego na drogowy.
Zainteresowane strony ze szczegdlnym zadowoleniem przyjety dodatkowe zachety ekologiczne
zawarte w WS-B, takie jak dopuszczenie maksymalnego dodatkowego obcigzenia wynoszacego 4
tony niezaleznie od obcigzenia zwigzanego ztechnologia bezemisyjng oraz uznanie przyczep
inaczep za intermodalne jednostki transportowe. Zainteresowane strony zdecydowanie poparty
réwniez harmonizacje i uproszczenie procedur administracyjnych dotyczacych udzielania zezwolenh na
przewozy tadunkéw nienormatywnych (w WS-B).

C. Skutki wdrozenia preferowanego wariantu

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

Oczekuje sie, ze WS-B przyniesie krajowym organom publicznym oszczednosci kosztow
dostosowania (zwigzane z utrzymaniem infrastruktury drogowej) szacowane na poziomie 3 mld EUR
wedtug wartosci biezgcej w latach 2025-2050 w odniesieniu do scenariusza bazowego. Oszczednosci
kosztow wynikajg ze zmniejszenia liczby przejazdéow w stosunku do scenariusza bazowego (ze
wzgledu na wzrost fadownosci), przejscia z transportu wytgcznie drogowego na transport intermodalny
oraz zmniejszenia czestotliwosci idotkliwosci praktyk zwigzanych z przecigzaniem. Ponadto
oszczednosci kosztéw administracyjnych dla krajowych organéw publicznych szacuje sie na poziomie
22,8 mld EUR. Wynikajg one z wdrozenia systeméw punktéw kompleksowej obstugi na poziomie
krajowym, a tym samym oszczednosci kosztéw zwigzanych z rozpatrywaniem wnioskow o udzielenie
zezwolenia, atakze z ograniczeniem liczby kontroli recznych/drogowych, ktére sg mozliwe dzieki
systemom wazenia pojazdéw w ruchu. Catkowite oszczednosci kosztéw dla krajowych organow
publicznych szacuje sie na poziomie 25,8 mld EUR wedtug wartosci biezgcej w latach 2025-2050
w odniesieniu do scenariusza bazowego.

Przewoznicy drogowi odniesliby korzys¢ w postaci oszczednos$ci kosztéw dostosowania
szacowanych na poziomie 42,8 mld EUR wedtug wartosci biezgcej w latach 2025-2050 w odniesieniu
do scenariusza bazowego. Sg one zwigzane ze zmniejszeniem kosztéw operacyjnych i skroceniem
czasu wymaganego do wspotpracy z organami publicznymi w zakresie recznych/drogowych kontroli
obcigzenia. Zmniejszenie kosztdéw operacyjnych wynika ze wzrostu $redniej fadownosci i ograniczenia



liczby przejazdow (ze wzgledu na dodatkowg dtugos¢ i obcigzenie w celu uwzglednienia technologii
bezemisyjnych, harmonizacje maksymalnego dopuszczalnego obcigzenia 5- i 6-osiowych pojazdow
ciezkich w transporcie transgranicznym, co umozliwia wykorzystanie pojazdéw 44-tonowych i EMS do
transgranicznego transportu miedzy panstwami cztonkowskimi ,udzielajgcymi zezwolenia” oraz
harmonizacje dtugosci zatadowanych pojazdéw do przewozu pojazdéw), atakze z przejscia
z transportu wytgcznie drogowego na transport intermodalny (ze wzgledu na dostosowanie definicji
transportu intermodalnego do przepiséw dyrektywy w sprawie transportu kombinowanego).
Przewoznicy drogowi odnoszg ponadto korzysSci ze zniesienia obowigzku uzyskania zezwolenia na
korzystanie z wyzszych pojazdéw ciezarowych do przewozu konteneréw o podwyzszonej wysokosci
w transporcie intermodalnym (3,2 mild EUR wedlug wartosci biezgcej w latach 2025-2050
w odniesieniu do scenariusza bazowego) oraz ze skroécenia czasu potrzebnego na przygotowanie
i zZtozenie wnioskéw o wydanie specjalnych zezwolen na transport tadunkéw niepodzielnych (1,2 mid
EUR wartosci biezacej w latach 2025-2050 w odniesieniu do scenariusza bazowego), co jest mozliwe
dzieki zastosowaniu zasad procedury punktu kompleksowej obstugi na szczeblu krajowym i cyfryzacji
dokumentow. Catkowite oszczednosci kosztéw dla przewoznikoéw drogowych szacuje sie na poziomie
47,3 mld EUR wedtug wartosci biezgcej w latach 2025-2050 w odniesieniu do scenariusza bazowego.

Oczekuje sie, ze WS-B przyniesie oszczednosci kosztow zewnetrznych w zakresie emisji CO:2
(szacowane na poziomie 3,5 mld EUR wediug wartosci biezacej w latach 2025-2050 w odniesieniu do
scenariusza bazowego), emisji zanieczyszczen (2,1 mid EUR) i emisji hatasu (0,7 mid EUR). Sg one
mozliwe dzieki wiekszemu wykorzystaniu bezemisyjnych pojazdéw ciezkich, przejsciu na transport
intermodalny i zmniejszeniu liczby przejazdéw (ze wzgledu na zwiekszong tadownos¢). Oczekuje sie
réwniez, ze WS-B przyczyni sie¢ do zmniejszenia zewnetrznych kosztéw wypadkdéw Smiertelnych
o okoto 0,9 mld EUR dzigki przejsciu na transport intermodalny i zmniejszeniu liczby przejazdow.

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

Oczekuje sie, ze efektem WS-B bedg koszty dostosowania dla krajowych organéw publicznych
szacowane na poziomie 4,3 mld EUR wedtug wartosci biezgcej w latach 2025-2050 w odniesieniu do
scenariusza bazowego. Obejmujg one utrzymanie infrastruktury drogowej w zwigzku ze zwiekszeniem
dopuszczalnego obcigzenia pojazdow bezemisyjnych, aktualizacje wykazu mostéw i tuneli, wdrozenie
zasady procedury punktu kompleksowej obstugi na poziomie krajowym oraz wdrozenie systemoéw
wazenia pojazdéw wruchu co 300 km w sieci TEN-T. Ponadto krajowe organy publiczne beda
musiaty ponies¢ koszty administracyjne w wysokosci 16,4 min EUR na utrzymanie systemow punktow
kompleksowej obstugi i zarzadzanie nimi na poziomie krajowym. Catkowite koszty dla krajowych
organdéw publicznych szacuje sie na poziomie 4,4 mld EUR wedilug wartosci biezgcej w latach 2025—
2050 w odniesieniu do scenariusza bazowego. Ogdlnie rzecz biorgc, uwzgledniajac koszty
i oszczednos$ci kosztow, WS-B przynosi krajowym organom publicznym oszczednosci kosztéow
netto na poziomie 21,5 mid EUR.

Oczekuje sie, ze w przypadku przewoznikéw drogowych WS-B spowoduje koszty dostosowania
szacowane na poziomie 2,1 mld EUR ze wzgledu na ograniczenie stosowania praktyk w zakresie
przecigzania. Przewoznicy, ktérzy wczedniej prowadzili przecigzone pojazdy ciezarowe, bedg teraz
musieli przestrzegac¢ limitdw obcigzenia, a do przewiezienia tej samej ilosci towaréw potrzeba bedzie
wiecej pojazdokilometréw. Bedzie to miato wptyw na przewoznikéw, ktérzy wramach swojej
dziatalnosci naruszali przepisy. WS-B zapewnia przewoznikom drogowym oszczednosci kosztow
netto szacowane na poziomie 45,1 mild EUR wedlug wartosci biezacej w latach 2025-2050
w odniesieniu do scenariusza bazowego.

Jakie sa skutki dla MSP i konkurencyjnosci?

Oczekuje sie, ze preferowany wariant strategiczny bedzie miat pozytywny wptyw na konkurencyjnosé
MSP, ktére stanowig zdecydowang wiekszo$¢ sektora zarobkowego transportu drogowego (99 %
przewoznikéw drogowych to MSP). W szczegélnoéci MSP realizujgce operacje transportu
transgranicznego iintermodalnego skorzystajg ze s$rodkéw przyczyniajgcych sie do poprawy



efektywnosci operacyjnej i energetycznej oraz utatwiajacych przejscie na dziatalnosé bezemisyjna.
Oszczednosci kosztéw netto dla przewoznikéw drogowych szacuje sie na poziomie 45,1 mid
EUR wedtug wartosci biezgcej w latach 2025-2050 w odniesieniu do scenariusza bazowego.

Czy przewiduje sie znaczace skutki dla budzetow i administracji krajowych?

Catkowite koszty dla krajowych organéw publicznych szacuje sie na poziomie 4,3 mld EUR wedtug
wartosci biezgcej w latach 2025-2050 w odniesieniu do scenariusza bazowego. Gtéwnym elementem
kosztow preferowanego wariantu strategicznego (okoto 96 % catkowitych kosztéw) dla administracji
panstw cztonkowskich sg koszty dostosowania zwigzane z utrzymaniem infrastruktury. Biorgc jednak
pod uwage zaréwno koszty, jak i oszczednosci kosztéw, oczekuje sie, ze WS-B przyniesie krajowym
organom publicznym oszczednosci kosztow netto na poziomie 21,5 mid EUR.

Czy wystapia inne znaczace skutki?

Inicjatywa ta moze rowniez poméc w ztagodzeniu powaznego problemu, jakim jest niedobdr
zawodowych kierowcow, w szczegolnosci w przewozach dtugodystansowych. Operacje transportowe
realizowane przez ciezsze/dtuzsze pojazdy umozliwiajgce przewoz tej samej ilosci tadunku przy
mniejszej liczbie przejazdéw, skuteczniejsze kontrole drogowe i szybsze procedury administracyjne
w przypadku przewozu tadunkéw nienormatywnych pomogg zoptymalizowa¢ wykorzystanie czasu
pracy kierowcow iwykorzystanie pojazdéw. Ponadto upowszechnienie pojazdéw bezemisyjnych
spetniajgcych najnowsze normy bezpieczehstwa i zapewniajgcych zwiekszony komfort w kabinach
moze przyczyni¢ sie do poprawy wizerunku zawodu i zacheci¢ osoby miode oraz kobiety do podjecia
pracy w tym sektorze.

Proporcjonalnos¢

Preferowany wariant strategiczny ocenia sie jako najbardziej odpowiadajgcy temu, co jest konieczne
do osiggniecia ogolnych celéw polityki.

D. Dziatania nastepcze

Kiedy nastapi przeglad przyjetej polityki?
Na obecnym etapie nie planuje sie przegladu.
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