Rada

Unii Europejskiej

Bruksela, 13 lipca 2023 r.
(OR. en)

11722/23

Miedzyinstytucjonalny numer
referencyjny:
2023/0265(COD)

WNIOSEK

TRANS 306
CLIMA 356
ENV 853
COMPET 762
CODEC 1374
IA 188

Od:

Data otrzymania:

Sekretarz generalna Komisji Europejskiej (podpisata dyrektor Martine
DEPREZ)

12 lipca 2023 r.

Do: Thérése BLANCHET, sekretarz generalna Rady Unii Europejskiej
Nr dok. Kom.: COM(2023) 445 final
Dotyczy: Whiosek dotyczgcy DYREKTYWY PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO

| RADY zmieniajgcej dyrektywe Rady 96/53/WE ustanawiajgcg dla
niektérych pojazdéw drogowych poruszajgcych sie na terytorium
Wspodlnoty maksymalne dopuszczalne wymiary w ruchu krajowym
i miedzynarodowym oraz maksymalne dopuszczalne obcigzenia
w ruchu miedzynarodowym

Delegacje otrzymuja w zatagczeniu dokument COM(2023) 445 final.

Zat.: COM(2023) 445 final

11722/23

eh
TREE.2.A PL.



KOMISJA

EUROPEJSKA
Strasburg, dnia 11.7.2023 r.
COM(2023) 445 final
2023/0265 (COD)
Whniosek

DYREKTYWA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY

zmieniajaca dyrektywe Rady 96/53/WE ustanawiajacq dla niektorych pojazdow
drogowych poruszajacych si¢ na terytorium Wspolnoty maksymalne dopuszczalne
wymiary w ruchu krajowym i miedzynarodowym oraz maksymalne dopuszczalne
obciazenia w ruchu mi¢dzynarodowym

{SEC(2023) 445 final} - {SWD(2023) 445 final} - {SWD(2023) 446 final} -
{SWD(2023) 447 final}

PL



PL

UZASADNIENIE

1. KONTEKST WNIOSKU

Niniejsze uzasadnienie towarzyszy wnioskowi dotyczacemu dyrektywy zmieniajace]
dyrektywe Rady 96/53/WE z dnia 25 lipca 1996 r. ustanawiajaca dla niektérych pojazdow
drogowych poruszajacych si¢ na terytorium Wspolnoty maksymalne dopuszczalne wymiary
w ruchu krajowym i migdzynarodowym oraz maksymalne dopuszczalne obcigzenia w ruchu
miedzynarodowym' (zwana dalej ,,dyrektywa w sprawie obcigzen i wymiarow”).

. Przyczyny i cele wniosku

Sektor transportu drogowego ma kluczowe znaczenie dla ulatwiania handlu i mobilnosci,
taczenia przedsigbiorstw 1klientow w catej UE oraz wspierania wzrostu gospodarczego
1 zatrudnienia. Zapewniajac $rodki umozliwiajgce przemieszczanie towardw, sektor ten
wspiera wiele galezi przemystu, w tym produkcje, budownictwo i handel detaliczny. Ma on
réwniez kluczowe znaczenie dla prowadzenia dziatan w sytuacjach wyjatkowych. Sektor ten
wykazal, jak bardzo istotna jest jego rola w zapewnianiu dystrybucji podstawowych towaréw
oraz pomocy humanitarnej, atakze zapewnianiu mobilno$ci osobistej w sytuacjach
nadzwyczajnych, takich jak pandemia COVID-19 irosyjska wojna napastnicza przeciwko
Ukrainie.

Transport drogowy odgrywa kluczowa rolg w systemie transportu towarowego, przy czym
ponad trzy czwarte (77,4 %) towaréw w UE przewozonych jest droga ladowa?. Jest to jednak
zrodto szeregu oddziatywan spoteczno-gospodarczych i $rodowiskowych, w tym emisji
gazOw cieplarnianych, zanieczyszczenia powietrza i zanieczyszczenia hatasem, zatorow
komunikacyjnych, zagrozen dla bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz zuzycia infrastruktury
drogowej. Pojazdy cig¢zkie, takie jak samochody ci¢zarowe 1 autobusy, odpowiadaja za 28 %
emisji gazow cieplarnianych w transporcie drogowym (6 % catkowitych emisji w UE)
1 stanowig gléwne zrodlo emisji tlenkow azotu (odpowiadajac za 34 % emisji tlenkéw azotu
w transporcie drogowym w 2020r.). Transport ten jest rowniez zrodlem innych
zanieczyszczen powietrza, takich jak czastki state?.

W dyrektywie 96/53/WE okreslono maksymalne dopuszczalne obcigzenia 1 wymiary
pojazdow cigzkich, ktore poruszaja si¢ po drogach UE i przewoza towary lub pasazerow. Jej
pierwotnym celem bylo zapewnienie swobodnego przeptywu towaréw 1 uczciwej konkurencji
na jednolitym rynku, poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego 1 zapobieganie
uszkodzeniom infrastruktury drogowej. Te pierwotne cele mialy zosta¢ osiagniete dzigki
zapewnieniu, by pojazdy cigzkie nie przekraczaty limitow, ktéore moga zagrozi¢
bezpieczenstwu ruchu drogowego lub infrastrukturze drogowej, by zgodne z wymogami
pojazdy cigzkie mogly si¢ swobodnie porusza¢é w UE, aprzewoznicy drogowi mogli
konkurowa¢ na rownych zasadach pod wzgledem pojemnosci tadunkowej swoich pojazdow.
W wyniku ostatnich kolejnych zmian dyrektywy, przyjetych w2015r. i2019r.?,

Dz.U. L 2352z 17.9.1996, s. 59.

Maty rocznik statystyczny z 2022 r. (europa.eu).

Przegladarka danych o krajowej emisji zanieczyszczen powietrza 2005-2020.

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2015/719 z dnia 29 kwietnia 2015 r. zmieniajaca
dyrektywe Rady 96/53/WE ustanawiajaca dla niektorych pojazdéw drogowych poruszajacych si¢ na terytorium
Wspolnoty maksymalne dopuszczalne wymiary w ruchu krajowym i miedzynarodowym oraz maksymalne
dopuszczalne obcigzenia w ruchu miedzynarodowym (Dz.U. L 115 z6.5.2015, s. 1), Decyzja Parlamentu
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wprowadzono do dyrektywy aspekty Srodowiskowe w celu zmniejszenia zuzycia energii
iredukcji emisji gazéw cieplarnianych, atakze propagowania transportu intermodalnego,
w ramach ktérego towary sg przewozone w standardowych jednostkach transportujacych
tadunki (takich jak kontenery) za posrednictwem réznych rodzajow transportu. Polegato to na
wprowadzeniu przepisdéw pozwalajacych na zwigkszenie obcigzen lub wymiaréw pojazdow
energooszczednych i emitujacych mniejszg ilo§¢ zanieczyszczen, aby zacheci¢ do stosowania
mechanizmow napgedowych (w tym bezemisyjnych) zasilanych paliwami alternatywnymi,
poprawi¢ aerodynamike pojazdéw 1zapewni¢ interoperacyjnos¢ zinnymi rodzajami
transportu.

Ocena dyrektywy przeprowadzona w 2022 r. wykazala, ze chociaz dyrektywa jest skuteczna
w propagowaniu bezpieczenstwa ruchu drogowego, zapewnianiu ochrony infrastruktury
drogowej iufatwianiu korzystania z pojazdéw drogowych realizujagcych przewozy
w transporcie intermodalnym z wykorzystaniem konteneréw, nie zapewnia ona rownych
warunkéw dziatania i obnizenia emisyjnosci.

Problemy zwigzane =z fragmentacja rynku dhluzszych 1ici¢zszych pojazdéow oraz
nieskutecznym iniespdjnym egzekwowaniem przepisOow wynikaja w duzej mierze
z niedociagnie¢ w dyrektywie. Na skutek niejasnych i brakujacych przepisow w dyrektywie
powstala mozaika krajowych przepisow iwymogdéw, rozbieznych interpretacji i praktyk
w zakresie kontroli. Utrudniaja one swobodny przeplyw pojazdow ciezkich w UE, zaklocaja
konkurencj¢ i prowadza do utraty efektywnos$ci operacyjnej i energetycznej. Sg to gtdéwne
przyczyny niedostatecznej skutecznosci dyrektywy w odniesieniu do jej celow polegajacych
na zapewnieniu swobodnego isprawnego przemieszczania towarOw oraz UucCzciwej
konkurenc;ji.

Jesli chodzi o aspekty dotyczace obnizenia emisyjnosci, poziom upowszechnienia pojazdow
bezemisyjnych we flocie pojazddéw cigzkich jest obecnie bardzo ograniczony. We flocie
pojazdéw ciezarowych w UE (powyzej 3,5 ton) nadal w przewazajacej mierze wykorzystuje
si¢ silniki napgdzane paliwami kopalnymi, przy czym 96,3 % wszystkich pojazdoéw
ciezarowych w UE napedzanych jest olejem napedowym, ajedynie 0,7 % wszystkich
pojazdow cigzarowych wyposazonych jest wsilniki spalinowe napedzane paliwami
alternatywnymi (gaz ziemny 1 LPG). Udziat samochodéw ciezarowych znapedem
elektrycznym, w tym pojazdow elektrycznych 1 hybrydowych typu plug-in, wynosi zaledwie
0,2 %. Roczna liczba rejestracji bezemisyjnych pojazdéw ciezarowych wzrosta z 0,6 %
w20161. do7 % w2020r. Zmierza to w dobrym kierunku, ale nie na tyle szybko, by
W znaczacy sposob przyczynié sie do osiagniecia celu Europejskiego Zielonego Ladu’, jakim
jest redukcja emisji gazoéw cieplarnianych z transportu o 90 % do 2050 .

Europejskie programy ramowe w zakresie badan naukowych 1 innowacji od 2007 r. propaguja
niskoemisyjne i bezemisyjne pojazdy ci¢zkie, cechy aerodynamiczne i wyzwania zwigzane
z efektywnoscig energetyczng w ramach konkretnych partnerstw, europejskiej inicjatywy na

Europejskiego iRady (UE) 2019/984 zdnia 5 czerwca 2019 r. zmieniajaca dyrektywe Rady 96/53/WE
w zakresie terminu wprowadzenia w zycie specjalnych przepisow dotyczacych maksymalnej dtugosci kabin
w celu zapewnienia lepszej charakterystyki aerodynamicznej iefektywnos$ci energetycznej oraz wyzszego
poziomu bezpieczenstwa (Dz.U. L 164 z20.6.2019, s. 30) oraz Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) 2019/1242 z dnia 20 czerwca 2019 r. okreslajace normy emisji CO; dla nowych pojazdéw cigzkich
oraz zmieniajace rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 595/2009 i (UE) 2018/956 oraz
dyrektywe Rady 96/53/WE (Dz.U. L 198 z 25.7.2019, s. 202).

5 COM(2019) 640 final.
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rzecz ekologicznych samochodow w ramach 7PR, europejskiej inicjatywy na rzecz
ekologicznych pojazdow w ramach programu ,Horyzont 20207, a obecnie w ramach
partnerstwa ,,W kierunku bezemisyjnego transportu drogowego” objetego programem
,Horyzont Europa”. Konkretne projekty przyczynity si¢ do wprowadzema pewnych
innowacji, takich jak bezemisyjne przyczepy i ulepszona aerodynamika®.

Niski poziom upowszechnienia bezemisyjnych pojazdéw cig¢zkich i energooszczednych
rozwigzan ma wiele przyczyn, aniedociggni¢cia w dyrektywie majg na t¢ sytuacje
ograniczony wplyw. Dyrektywa nie zapewnia wystarczajacych zachet dla sektora do
inwestowania w technologie bezemisyjne, takich jak niezb¢dny dodatek z tytutu obcigzen lub
wymiarow, aby zrownowazy¢ obcigzenie lub rozmiar odpowiedniej technologii i zapewni¢ co
najmniej taka samg pojemnos$¢ tadunkowa, jak w przypadku konwencjonalnych pojazdow
cigzkich napedzanych paliwami kopalnymi.

Niniejszy wniosek ma na celu rozwigzanie trzech stwierdzonych problemow: (i) niskiego
poziomu upowszechnienia bezemisyjnych pojazdéw ciezkich: (ii) fragmentacji rynku
dluzszych i ciezszych pojazdow; oraz (iii) nieskutecznego iniespdjnego egzekwowanie
przepisow. Jego gtéwnymi cele obejmuja usunigcie barier i zapewnienie silniejszych zachet
do upowszechniania technologii bezemisyjnych iurzadzen energooszczednych w sektorze
pojazdow ciezkich, dalsze utatwianie operacji transportu intermodalnego, wyjasnienie zasad
korzystania z dtuzszych lub ciezszych pojazdow w operacjach transportu transgranicznego
oraz zapewnienie skutecznego i wydajnego egzekwowania przepisow.

W komunikacie Komisji ,,Strategia na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnos$ci —
europejski transport na drodze ku przysztoéci™’ zaproponowano zmiane dyrektywy w sprawie
obcigzen 1 wymiaréw jako jeden z kluczowych $rodkéw, ktory moze skutecznie stymulowac
popyt na pojazdy bezemisyjne ipropagowaé wspoOtprace modalng. Moze to pomoc
w przejSciu na system transportowy o zerowym poziomie emisji zanieczyszczen w UE
1 zachecaniu do wprowadzania innowacji w tym sektorze.

Niniejszy wniosek stanowi wazny element szeregu $rodkow niezbednych do ekologizacji
transportu drogowego. Aby skutecznie przyspieszy¢ wprowadzanie bezemisyjnych pojazdow
ciezkich, musi sie to odbywaé réwnolegle z rozwojem infrastruktury tadowania i tankowania®,
bardziej rygorystycznymi normami zerowej emisji CO> dla pojazdéw ciezkich’, wdrozeniem
systemow pobierania oplat drogowych opartych na emisji CO2 przez pojazdy ci¢zkie oraz
uwzglednieniem transportu drogowego w systemach handlu emisjami. Skuteczno$¢
dyrektywy w propagowaniu intermodalnego transportu towarowego zalezy w duzej mierze od
dostepnosci 1tadownosci innych rodzajow transportu. Niniejszag dyrektywe nalezy zatem
uzupehi¢ innymi modalnymi i mi¢dzymodalnymi inicjatywami ustawodawczymi przyjetymi
wspdlnie  wramach pakietu dotyczacego ekologizacji  transportu  towarowego,
w szczegblnosci $rodkami stuzacymi lepszemu zarzadzaniu mig¢dzynarodowym ruchem
kolejowym 1 jego lepszej koordynacji oraz inicjatywa dotyczaca wspolnej metody obliczania
emisji gazOw cieplarnianych przez przedsigbiorstwa. Planowana zmiana dyrektywy Rady

6 AEROFLEX (https://cordis.europa.eu/project/id/769658), i TRANSFORMERS
(https://cordis.europa.eu/project/id/605170/pl).

7 COM(2020) 789 final.

8 COM(2021) 559 final.

9 COM(2023) 88 final.
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92/106/EWG!? (zwanej dalej ,,dyrektywa w sprawie transportu kombinowanego™) rowniez
wzmocni skuteczno$¢ niniejszego wniosku w zakresie propagowania rozwoju transportu
intermodalnego.

. Spojnosé z przepisami obowiazujacymi w tej dziedzinie polityki

Zmiana dyrektywy w sprawie obcigzen iwymiarOw jest spdjna zinnymi inicjatywami
ustawodawczymi, ktore majg na celu redukowanie emisji z transportu, poprawe efektywnosci
energetycznej 1operacyjnej operacji transportu transgranicznego oraz propagowanie
wspotpracy intermodalnej. W szczegélnosSci zapewnia on synergi¢ ztrzema innymi
inicjatywami Komisji:

a) wnioskiem dotyczacym zmiany dyrektywy Rady 92/106/EWG!! (zwanej dalej
,dyrektywa w sprawie transportu kombinowanego), majagcym na celu zachecenie do
korzystania z transportu intermodalnego;

b) wnioskiem dotyczacym rozporzadzenia w sprawie zharmonizowanych ram emisji
gazow cieplarnianych pochodzacych z ustug transportu towarowego i przewozu 0sob
(tzw. inicjatywa ,,CountEmissions EU”), majacym na celu ustanowienie
zharmonizowanej metody pomiaru emisji gazéw cieplarnianych w transporcie od
drzwi do drzwi, ktéra moglaby by¢ wykorzystywana przez przedsigbiorstwa
transportowe do celd6w monitorowania i poréwnywania ich ustug transportowych;

c) wnioskiem  dotyczacym rozporzadzenia w sprawie planowania  zdolnoSci
przepustowe] kolei izarzadzania nig, majacym na celu poprawe niezawodnosci,
punktualno$ci i dostepnosci ustug kolejowych dzieki optymalizacji wykorzystania
infrastruktury kolejowej i poprawie ich integracji multimodalne;j.

Chociaz inicjatywy te obejmuja rézne modalne i1 mig¢dzymodalne aspekty ram prawnych
transportu ladowego, uzupelniaja si¢ one wzajemnie, zapewniajac bardziej wydajny
1 zrbwnowazony system transportu ladowego.

Ponadto  dyrektywa 1999/62/WE  (dyrektywa w sprawie eurowiniety)'?, w ktorej
uwzgledniono potrzebg internalizacji kosztow zewngtrznych transportu drogowego
1 zastosowano zasad¢ ,,zanieczyszczajacy placi” i ,,uzytkownik placi”, w jeszcze wigkszym
stopniu wzmocni zachety przewidziane w dyrektywie w sprawie obcigzen 1 wymiarow, aby
zwigkszy¢ poziom upowszechnienia bezemisyjnych pojazdéw cigzkich i zacheci¢é do
korzystania z energooszczednych przyczep 1inaczep, wraz zuwzglednieniem transportu
drogowego w systemach handlu emisjami'>.

Dyrektywa Rady 92/106/EWG z dnia 7 grudnia 1992 r. w sprawie ustanowienia wspolnych zasad dla
niektorych typow transportu kombinowanego towardw migdzy panstwami czltonkowskimi
(Dz.U. L 368 z17.12.1992, s. 38).

Dyrektywa Rady 92/106/EWG z dnia 7 grudnia 1992 r. w sprawie ustanowienia wspolnych zasad dla
niektorych typow transportu kombinowanego towarow miedzy panstwami czlonkowskimi
(Dz.U. L 368 z17.12.1992, s. 38).

Dyrektywa 1999/62/WE Parlamentu Europejskiego i Rady zdnia 17 czerwca 1999 r. w sprawie
pobierania optat za uzytkowanie niektorych typow infrastruktury przez pojazdy cigzarowe (Dz.U. L 187
z20.7.1999, s. 42).

13 COM(2021) 551 final.
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Niniejszy wniosek jest réwniez spdjny z wnioskiem dotyczagcym zmiany rozporzadzenia
w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowe;j,
zmieniajgcego rozporzadzenie (UE) 2021/1153 1rozporzadzenie (UE) nr 913/2010 oraz
uchylajacego rozporzadzenie (UE) nr 1315/2013'. Jego celem jest miedzy innymi
modernizacja sieci drogowej dzigki poprawie norm jakosci, wtym wprowadzeniu
mechanizméw wazenia wbudowanych w infrastrukture¢ drogowa. Sa one niezbedne do
skuteczniejszej kontroli zgodno$ci z maksymalnymi dopuszczalnymi limitami obcigzenia
okreslonymi w dyrektywie w sprawie obcigzen i wymiarow.

W kontekscie dopasowania cech drogowego pojazdu ci¢zarowego do stanu i mozliwosci
infrastruktury drogowej przepisy wniosku dotyczacego dyrektywy Parlamentu Europejskiego
1 Rady zmieniajacej dyrektywe 2010/40/UE w sprawie ram wdrazania inteligentnych
systemOéw transportowych w obszarze transportu drogowego oraz interfejsoéw z innymi
rodzajami transportu'®> w zakresie formatu i dostepnosci danych dotyczacych ograniczef
obcigzenia, dtugosci, szerokos$ci i wysoko$ci rowniez sg istotne dla niniejszej inicjatywy i nig
spojne.

Ponadto dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2015/413 z dnia 11 marca 2015 r.
w sprawie ulatwien w zakresie transgranicznej wymiany informacji dotyczacych przestepstw
lub wykroczen przeciwko bezpieczenstwu ruchu drogowego (dyrektywa w sprawie
transgranicznego egzekwowania przepiséw)'® ma na celu poprawe bezpieczenstwa ruchu
drogowego 1 zapewnienie rownego traktowania kierowcoOw popelniajacych przestepstwa lub
wykroczenia, niezaleznie do tego, czy sa rezydentami czy nie. W marcu 2023 r. Komisja
przyjeta wniosek ustawodawczy!” w sprawie zmiany dyrektywy w sprawie transgranicznego
egzekwowania przepisOw, rozszerzajac jej zakres na inne przestgpstwa lub wykroczenia
drogowe zwigzane z bezpieczenstwem ruchu drogowego. Jednym z nich jest ,korzystanie
z przecigzonego pojazdu”. Mechanizm przewidziany w dyrektywie moglby zatem zostaé
wykorzystany do identyfikacji przestepcow i utatwienia ich $cigania za naruszenie przepisow
dyrektywy w sprawie obcigzen i wymiarow.

. Spojnos¢ z innymi politykami Unii

Ogolniej rzecz ujmujac, niniejszy wniosek jest zgodny z nadrzgednymi celami transformacji
ekologicznej 1cyfrowej gospodarki UE, a w szczegélnosci z planem dziatania na rzecz
eliminacji zanieczyszczen, dzigki ulatwianiu upowszechnienia bezemisyjnych pojazdow
cigzkich 8. Jest on spojny z dlugoterminowym celem, jakim jest osiagniecie neutralnosci
klimatycznej do 2050 r., okre§lonym w komunikacie w sprawie Europejskiego Zielonego
Fadu'’, atakze zobowigzaniem UE do redukcji emisji gazow cieplarnianych netto o 55 %
do 2030 r. w stosunku do 1990 r. zgodnie z Europejskim prawem o klimacie®®, a takze
przyczynia si¢ do ich realizacji. Ponadto planowana zmiana jest zatem spdjna z pakietem
,Gotowi na 557!, w ktorym przewidziano dziatania na rzecz zmniejszenia zaleznosci od
paliw kopalnych 1 wigkszego wykorzystania infrastruktury paliw alternatywnych. Jesli chodzi

14 COM(2021) 812 final.

15 COM(2021) 813 final.

16 Dz.U.L 68 z13.3.2015, 5. 9.
17 COM (2023) 126.

18 COM(2021) 400 final.

19 COM(2019) 640 final.

20 COM(2020) 80 final.

= COM(2021) 550 final.
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o efektywno$¢ energetyczna, wniosek jest odpowiedzia na plan REPowerEU 202272, ktorego
glownym celem jest zmniejszenie zaleznosci od rosyjskich paliw kopalnych w nastgpstwie
rosyjskiej wojny napastniczej przeciwko Ukrainie, atakze przyspieszenie transformacji
ekologicznej, w tym w odniesieniu do pojazdow bezemisyjnych, co znalazto odzwierciedlenie
we wniosku.

Istnieja roOwniez wyrazne synergie mie¢dzy niniejszg inicjatywa a rozporzadzeniem (UE)
2019/1242, w ktorym ustanowiono normy emisji CO2 dla pojazdéw ciezkich?}. Okreslono
wnim wymogi dla producentéw pojazdow w zakresie bardziej paliwooszczednych
1 bezemisyjnych pojazdéw ciezkich. Wniosek dotyczacy zmiany rozporzadzenia, przyjety
przez Komisje 14 lutego 2023 r.>4, umozliwia rozszerzenie jego zakresu na prawie wszystkie
nowo zarejestrowane pojazdy cigzkie z certyfikowanymi wartosciami emisji CO»
i wyznaczenie nowych docelowych pozioméw emisji CO» poczawszy od 2030r. Aby
skutecznie osiggna¢ docelowe poziomy emisji i1jak najszybciej osiggngé cele zwigzane
z ekologizacja, normy emisji CO> dla pojazdéw cigzkich muszg zosta¢ uzupelione srodkami
wspierajagcymi ukierunkowanymi na stron¢ popytu, w szczeg6lnosci przegladem dyrektywy
W sprawie obcigzen i wymiardw. Stworzy to odpowiednie zachety dla przewoznikéw do
inwestowania w czystsze ekologicznie pojazdy ci¢zkie.

2. PODSTAWA PRAWNA, POMOCNICZOSC I PROPORCJONALNOSC

. Podstawa prawna

Podstawe prawng proponowanej dyrektywy zmieniajacej stanowi art. 91 ust. 1 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej. Podstawowe cele wspolnej polityki transportowe;
obejmuja poprawe skutecznosci i efektywnosci srodowiskowej transportu drogowego, przy
jednoczesnym zapewnieniu bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Zgodnie zart. 91 ust. 1 UE jest uprawniona do ustanawiania wspolnych regul majacych
zastosowanie do transportu mi¢dzynarodowego wykonywanego miedzy panstwami
cztonkowskimi lub tranzytu przez terytorium jednego Ilub wigkszej liczby panstw
cztonkowskich.

. Pomocniczos¢ (w przypadku kompetencji niewylacznych)

UE posiada juz kompetencje w zakresie okreslania limitow wymiar6w i obcigzen pojazdow
ciezkich wykorzystywanych w operacjach transportu transgranicznego w wyniku przyjecia
dyrektywy w sprawie obcigzen 1wymiaréw. Jednoczesnie w dyrektywie umozliwia si¢
panstwom cztonkowskim dopuszczenie wigkszych lub cigzszych pojazdow poruszajacych sig
po ich wlasnych terytoriach w zaleznosci od ich szczegdlnych potrzeb 1 okolicznosci.

Pomimo przewidzianych w dyrektywie dzialan majacych na celu harmonizacj¢ norm
technicznych, zawiera ona pewne niedociagniecia, ktore prowadza do réznych interpretacji
1 niespojnego egzekwowania przepisow przez panstwa czlonkowskie. Skutkuje to

2 COM(2022) 230 final.

z Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2019/1242 zdnia 20 czerwca 2019r.
okreslajace normy emisji CO2 dla nowych pojazdoéw ciezkich oraz zmieniajace rozporzgdzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 595/2009 i (UE) 2018/956 oraz Rady dyrektywe 96/53/WE
(Dz.U. L 198 2 25.7.2019, s. 202).

u COM(2023) 88 final.
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rozdrobnieniem wymogow krajowych, co utrudnia osiggnigcie celu, jakim jest stworzenie
jednolitego europejskiego obszaru transportu. Dzialania UE sg niezbedne do celow usunigcia
tych barier 1zapewnienia wydajnych, sprawiedliwych 1izréwnowazonych operacji
transportowych na rynku wewngtrznym.

Ponadto w dyrektywie nie zachecono w wystarczajagcym stopniu do stosowania paliw
alternatywnych, technologii energooszczednych i transportu intermodalnego. Biorac pod
uwage potrzebe obnizenia emisyjnosci 1inowe osiggni¢cia technologiczne, konieczne sg
dalsze dziatania UE, aby zachgci¢ do wdrazania bezemisyjnych pojazdow ciezkich
1 przyspieszy¢ ten proces, wspiera¢ innowacje, poprawi¢ kompatybilnos¢ z innymi rodzajami
transportu 1 przyczynic¢ si¢ do osiggnigcia celow zwigzanych z ekologizacja.

Przeglad dyrektywy nie spowoduje ograniczenia zdolnosci panstw cztonkowskich do
uwzgledniania lokalnych uwarunkowan idzialan krajowych. W trakcie konsultacji
publicznych wyrazono zdecydowane poparcie dla dziatan UE majacych na celu wzmocnienie
wspolpracy transgranicznej, zapewnienie sprawnego funkcjonowania rynku wewngtrznego
1 poprawe efektywnosci sSrodowiskowej sektora transportowego.

Ocena dyrektywy potwierdzita jej warto$¢ dodang pod wzglgdem ustanowienia unijnych
norm dotyczacych obcigzen 1wymiaréw pojazdu cigzkiego w operacjach transportu
transgranicznego. W ocenie wskazano jednak rdwniez niedociggnigcia, takie jak luki prawne
1 przestarzate normy, ktére stanowig przeszkode dla postgpu technologicznego i dziatan na
rzecz obnizenia emisyjnosci. Bez skoordynowanych dziatan UE panstwa cztonkowskie
musiatyby dziala¢ indywidualnie, co prowadziloby do fragmentacji rynku, zaklocen
konkurencji 1 praktyk dyskryminacyjnych. Ponadto same inicjatywy krajowe nie sa
wystarczajace do rozwigzania ogdlnounijnych problemoéw i osiagniecia celow w zakresie
obnizenia emisyjnosci.

Dziatania UE sg zatem niezbedne w celu skutecznego rozwigzania tych probleméw,
zapewnienia zharmonizowanego funkcjonowanie rynku wewnetrznego, propagowania
efektywnosci srodowiskowej 1 zapewnienia stabilno$ci dtugoterminowego planowania przez
przewoznikow drogowych 1 producentéw pojazdéw ciezkich.

. Proporcjonalnos¢

Whniosek zapewnia wlasciwg rownowage miedzy skutecznym osiggnigciem wyznaczonych
celow w zakresie harmonizacji, obniZzenia emisyjnosci 1egzekwowania przepisoOw, przy
jednoczesnym zapewnieniu, by proponowane $rodki nie wykraczaty poza to, co jest
konieczne do rozwigzania stwierdzonych probleméw lub osiagnigcia danego celu polityki.

Whniosek przyczynia si¢ do poprawy efektywnosci energetycznej i operacyjnej operacji
transportu transgranicznego oraz skutecznego wzmocnienia dziatah w zakresie egzekwowania
przepisOw. Wniosek nie pocigga za sobg znaczacych kosztéw dla przewoznikow, a jedynie
pewne poczatkowe koszty inwestycji dla panstw cztonkowskich. Ten progresywny
1 skuteczny sposob osiggania celow umozliwi organom i przewoznikom ptynne przej$cie na
zielong gospodarke.

Zapewnia on wlasciwg rownowage miedzy ustanowieniem minimalnych norm na szczeblu
UE w zakresie obnizenia emisyjnosci 1egzekwowania obowigzujacych przepisow
a zapewnieniem panstwom cztonkowskim elastyczno$ci w ustanawianiu bardziej ambitnych
rozwigzan, w szczegdlnosci w odniesieniu do narzedzi egzekwowania przepisow.
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Proporcjonalno$¢ wniosku opiera si¢ na starannej ocenie wszystkich wariantow
strategicznych przeanalizowanych w ramach oceny skutkow towarzyszacej niniejszemu
wnioskowi (wigcej informacji szczegdlowych znajduje sie w sekcjach 7.4 i 8.1 sprawozdania
z oceny skutkow)?.

. Wybér instrumentu

Bioragc pod uwage fakt, ze wniosek obejmuje kilka zmian dyrektywy w sprawie obcigzen
1 wymiardw, przyszlym instrumentem prawnym powinna by¢ dyrektywa. Umozliwia to
ukierunkowang harmonizacje, atakze zapewnia panstwom czlonkowskim pewien stopien
elastycznosci umozliwiajacy uwzglednienie specyfiki krajowe;.

Poniewaz zmieniona dyrektywa zachowuje swoja strukture, a zmiany nie maja wpltywu na jej
zasadniczg tres¢, przeksztatcenie nie jest niezbedne.

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

. Oceny ex post/oceny adekwatnosci obowiazujacego prawodawstwa

W 2022 r. Komisja rozpoczeta ocene ex post, aby oceni¢ skuteczno$¢ dyrektywy w sprawie
obcigzen 1wymiaréw pod katem jej efektywnosci, wydajnosci, adekwatnosci, spojnosci
1 unijnej wartosci dodanej. Oceng¢ przeprowadzono ,,rownolegle” z oceng skutkéw zmiany
dyrektywy. Byta ona zgodna z zasadami Komisji dotyczacymi lepszego stanowienia prawa?®.

W ramach oceny przeanalizowano skutki dyrektywy pod wzgledem zapewnienia swobodnego
przeptywu towardow, poprawy efektywnosci energetycznej, redukcji emisji gazow
cieplarnianych i ograniczenia zagrozen dla bezpieczenstwa ruchu drogowego. Oceniono
rowniez, ktore przepisy funkcjonowaly prawidlowo, aktore nie 1dlaczego. Ocena
obejmowata okres od wrzesnia 1997 r. do 31 grudnia 2021 r.

Gltowne ustalenia wspomnianej oceny byty nastepujace:

1) Pojawila si¢ mozaika krajowych idwustronnych odstgpstw, wraz z wymogami
administracyjnymi,  technicznymi  1bezpieczenstwa regulujacymi  operacje
realizowane przez cigzsze lub dtuzsze pojazdy, pomimo przewidywanego wyzszego
poziomu harmonizacji przepisow, ktory zamierzano osiggna¢ dzigki dyrektywie;

2) Wykorzystanie pojazdow cigzkich napgdzanych paliwem alternatywnym i ulepszonej
aerodynamiki w celu zwigkszenia efektywnosci energetycznej operacji transportu
drogowego i redukcji emisji gazéw cieplarnianych nie przyniosto jeszcze znaczacych
rezultatow;

2 Sprawozdanie z oceny skutkéw towarzyszace dokumentowi Wniosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu

Europejskiego i Rady zmieniajacej dyrektywe Rady 96/53/WE z dnia 25 lipca 1996 r. ustanawiajaca dla
niektérych pojazdow drogowych poruszajacych si¢ na terytorium Wspolnoty maksymalne dopuszczalne
wymiary w ruchu krajowym i mi¢edzynarodowym oraz maksymalne dopuszczalne obcigzenia w ruchu
migdzynarodowym, SWD(2023) 445.

26 SWD(2021) 305 final. Better regulation [Lepsze stanowienie prawa] (europa.eu)
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3) Egzekwowanie przepisOow rdézni si¢ znacznie Ww poszczegdlnych panstwach
cztonkowskich pod wzglgdem liczby kontroli, skutecznosci w wykrywaniu naruszen,
narzedzi 1 praktyk w zakresie kontroli;

4) Ograniczenia w zakresie transportu transgranicznego ci¢zszych lub dluzszych
pojazdéw uznano za gidwne zrddto braku efektywnos$ci operacyjnej i energetycznej,
pociagajace za soba niepotrzebne obcigzenia administracyjne i koszty w odniesieniu
do przewoznikéw drogowych;

5) Istnieja pewne wewngetrzne niespojnosci w przepisach dyrektywy w sprawie
obcigzen 1 wymiardéw, co wynika gldwnie z faktu, ze w dyrektywie dazy si¢ do
zrobwnowazenia réznych celow, jednoczesnie uznajac roéznice miedzy panstwami
cztonkowskimi w zakresie norm infrastrukturalnych i warunkéw operacyjnych;

6) Unijng warto$¢ dodang uznano po zatwierdzeniu dyrektywy, auzasadnienia tej
warto$§ci dodanej nadal sg przekonujace, poniewaz dyrektywa zapewnita
przedsiebiorstwom transportu drogowego réwne warunki dzialania;

7) Cele dyrektywy sa nadal aktualne. Cele dyrektywy polegajace na poprawie
efektywnosci energetycznej 1operacyjnej operacji transportowych, utatwieniu
transportu intermodalnego i zapewnieniu uczciwej konkurencji przy jednoczesnym
zapewnieniu bezpieczenstwa ruchu drogowego iochrony infrastruktury nadal
odzwierciedlaja obecne 1 przyszite potrzeby oraz odpowiadaja celowi polityki, jakim
jest rozwoj sprawiedliwego, bezpiecznego, zrownowazonego i odpornego systemu
transportowego w UE.

W s$wietle gtéwnego wniosku wynikajacego z oceny dyrektywa jedynie czgSciowo odniosta
sukces pod wzgledem realizacji okreslonych w niej celow w zakresie wzmocnienia rynku
wewngetrznego, poprawy efektywnosci energetycznej 1ioperacyjnej operacji transportu
drogowego, przyczynienia si¢ do zapewnienia bezpieczenstwa ruchu drogowego i ochrony
infrastruktury drogowej. Z jednej strony wspolne normy techniczne dla pojazdow ciezkich
umozliwily realizacj¢ bardziej efektywnych, bezpiecznych iuczciwych operacji transportu
transgranicznego na rynku wewnetrznym UE. Z drugiej strony duza liczba krajowych
odstepstw 1 wymogoéw ustanowionych przez panstwa czlonkowskie zgodnie z dyrektywa
doprowadzita do fragmentacji niektorych segmentow rynku i braku efektywnosci operacyjne;.
Chociaz dyrektywa przyczynita si¢ do zwigkszenia udzialu transportu intermodalnego
z wykorzystaniem konteneréw oraz poprawy efektywno$ci energetycznej i operacyjnej
operacji w panstwach czlonkowskich, umozliwiajac stosowanie dtuzszych i ciezszych
pojazddw, jej ogolny wktad w efektywnos¢ energetyczng operacji transportu towarowego w
UE, wtym wdrodze upowszechniania urzadzen aerodynamicznych i mechanizmow
napedowych napedzanych paliwem alternatywnym (w tym bezemisyjnych), byl bardzo
ograniczony. Dyrektywe uznaje si¢ za skuteczng w zakresie propagowania bezpieczenstwa
ruchu drogowego 1 ograniczania zuzycia infrastruktury.

. Konsultacje z zainteresowanymi stronami

Konsultacje z zainteresowanymi stronami przeprowadzono w 2022 1 2023 r. podczas oceny ex
post 1 oceny skutkéw zgodnie z zasadami lepszego stanowienia prawa. Wykorzystano metody
otwartych 1 ukierunkowanych konsultacji oraz rozmaite narz¢dzia konsultacji.

Celem tych dziatan bylo:
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1) zgromadzenie informacji i opinii zainteresowanych stron na temat gtéwnych kwestii
zwigzanych z wdrazaniem dyrektywy, najwazniejszych problemoéw 1iich przyczyn,
a takze pozadanych zmian ram prawnych;

2) zebranie specjalistycznego wkiadu (danych i informacji, opinii ekspertéw) na temat
konkretnych aspektow ram prawnych;

3) zebranie informacji iopinii na temat potencjalnego wpltywu réznych s$rodkow
z zakresu polityki.

W 2022 r. przeprowadzono nastepujace dzialania konsultacyjne:

. konsultacje w sprawie zaproszenia do zglaszania uwag — od stycznia do lutego

2022 r.;

. otwarte konsultacje publiczne — kwietnia do lipca 2022 r.;

. ankiet¢ skierowang do rdéznych grup zainteresowanych stron — od wrze$nia do

pazdziernika 2022 r.;

. dwa warsztaty — jeden skierowany do zainteresowanych stron z sektora, drugi do

panstw czlonkowskich w grudniu 2022 r.

Ponadto miat miejsce szereg dwustronnych i wielostronnych spotkan zrdéznymi
zainteresowanymi  stronami  (z  sektorow  transportu  drogowego, kolejowego
i kombinowanego, producentami ci¢zarowek, stowarzyszeniami przedsi¢biorcow, organami
ds. infrastruktury drogowej iorganami krajowymi), przy czym w 2022 r. iw pierwszym
kwartale 2023 r. otrzymano i przeanalizowano kilka dokumentéw przedstawiajacych
stanowiska.

Zainteresowane strony, z ktérymi przeprowadzono konsultacje: organy odpowiedzialne za
infrastrukture drogowa, przedsigbiorstwa przewozowe, stowarzyszenia przedsigbiorcow,
wysylajacy, spedytorzy, organy krajowe panstw czlonkowskich, producenci pojazdow
cigzkich 1producenci oryginalnego sprzetu, inne wlasciwe zainteresowane strony (ze
spoleczenstwa obywatelskiego, organizacji pozarzagdowych, a takze srodowisk akademickich)
oraz spoleczenstwo.

Kluczowe kwestie badane w ramach pierwszych trzech konsultacji z zainteresowanymi
stronami byly wduzej mierze zgodne zposzczegdlnymi elementami matrycy oceny,
a mianowicie skutecznos$cig w osigganiu celow, adekwatnoscia, trafnoscig, spojnoscia 1 unijng
wartoscig dodana.

Informacje zwrotne na temat zaproszenia do zglaszania uwag koncentrowaty si¢ gldéwnie na
braku jednolitych przepisow UE dotyczacych transportu transgranicznego migdzy panstwami
cztonkowskimi zezwalajagcymi na dluzsze 1icigzsze pojazdy na mocy obowigzujacej
dyrektywy w sprawie obcigzen iwymiaroOw. Respondenci bioracy udzial w otwartych
konsultacjach publicznych wskazali réwniez, ze w dyrektywie nie przewidziano skutecznego
rozwigzania kwestii efektywnos$ci energetycznej transportu drogowego. Ogolnie rzecz biorac,
zainteresowane strony potwierdzity istnienie wstepnie zidentyfikowanych probleméw 1iich
europejski wymiar oraz wyrazity szerokie poparcie dla celow przegladu w zakresie obnizania
emisyjnosci,  harmonizacji  1egzekwowania  przepisow. W ramach  konsultacji
z zainteresowanymi  stronami  zaproponowano rowniez  potencjalne = rozwigzania
zidentyfikowanych problemow.
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Zainteresowane strony wyrazily w duzej mierze poparcie dla srodkow majacych na celu
obnizenie emisyjnosci, takich jak zwigkszenie maksymalnych obcigzen i wymiaréw pojazdow
ciezkich w celu zroéwnowazenia rozmiaru iobcigzenia wymaganego zracji technologii
bezemisyjnych, a takze umozliwienie transportu transgranicznego ci¢zszymi lub dtuzszymi
pojazdami miedzy sgsiadujagcymi panstwami cztonkowskimi, ktére dopuszczajg takie same
normy dotyczace obcigzen lub wymiardéw na swoich terytoriach. Jednocze$nie ze wzgledu na
obawy dotyczace wplywu na infrastrukture drogowa 1imozliwej zmiany transportu
z kolejowego na drogowy, kilka panstw cztonkowskich i zainteresowanych stron z sektora
transportu kolejowego/intermodalnego odniosto si¢ z niechecia do wydawania zezwolen na
dlugodystansowy transport transgraniczny realizowany przez -ci¢zsze/dluzsze pojazdy.
Dodatkowe zachety ekologiczne, takie jak zwigkszenie maksymalnej masy bezemisyjnych
pojazdow cigzkich niezaleznie od masy wynikajacej z technologii bezemisyjnej oraz
uwzglednienie przyczep inaczep jako jednostek transportu intermodalnego, zostaty dobrze
przyjete przez wszystkie grupy zainteresowanych stron.

Organy 1 przedstawiciele sektora wezwali réwniez do harmonizacji dlugosci pojazdu do
przewozu pojazdow i ustalenia minimalnego poziomu kontroli przecigzonych pojazdéw
cigzkich. Zainteresowane strony zdecydowanie poparty réwniez harmonizacje¢ 1 uproszczenie
procesoOw administracyjnych dotyczacych zezwolen na transport tadunkéw niepodzielnych.

. Gromadzenie i wykorzystanie wiedzy eksperckiej

Wiasne prace stuzb Komisji nad oceng ex post ioceng skutkoéw zostaly wsparte dwoma
badaniami  zewnetrznymi  przeprowadzonymi przez niezalezne konsorcjum  pod
kierownictwem Transport & Mobility Leuven i Ramboll Management Consulting. W jego
sktad wchodzily rowniez przedsigbiorstwa Panteia, LNEC, Apollo Vehicle Safety oraz
poszczego6lni eksperci bedacy podwykonawcami.

Wazne dane iinformacje zostaly zebrane w sprawozdaniu z wdrazania®’ przygotowanym
przez Komisj¢, przy wsparciu technicznym zewnetrznego wykonawcy COWIL

W trakcie oceny ex post ioceny skutkow regularnie konsultowano si¢ z migdzyresortowa
grupg sterujaca Komisji sktadajacg sie z ekspertow z odpowiednich obszardéw polityki UE
(srodowisko, klimat, energia, rynek wewngtrzny, zatrudnienie).

Ponadto przeprowadzono konsultacje z zainteresowanymi stronami z sektora, w tym
tworcami zielonych technologii, producentami pojazdow, stowarzyszeniami sektorowymi
(drogowymi 1 kolejowymi), organami administracji drogowej 1 wieloma innymi.

. Ocena skutkow

Niniejszemu wnioskowi dotyczacemu zmiany dyrektywy w sprawie obcigzen i wymiaréw
towarzyszy sprawozdanie z oceny skutkow. Projekt sprawozdania zostat przedtozony Radzie
ds. Kontroli Regulacyjnej w dniu 26 kwietnia 2023 r., po czym Rada wydata pozytywna
opini¢ z zastrzezeniami w dniu 26 maja 2023 r.?® Sprawozdanie zostalo odpowiednio

7 COMMISSION STAFF WORKING DOCUMENT report on the implementation of the amendments to
Directive 96/53/EC introduced by Directive (EU) 719/2015, SWD(2023)70. [DOKUMENT
ROBOCZY SLUZB KOMISII sprawozdanie zwdrozenia zmian do dyrektywy 96/53/WE
wprowadzonych dyrektywa (UE) 719/2015, SWD(2023) 70]

3 Opinia Rady ds. Kontroli Regulacyjnej Dyrektywa w sprawie wag i wymiaréw, SEC(2023) 445.
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dostosowane w celu uwzglednienia zastrzezen, a takze bardziej szczegétowych uwag Rady.
W ocenie skutkow szczegdlowe wyjasnienie wariantow strategicznych zawarto w sekcji 5,
natomiast kompleksowg analiz¢ skutkow wszystkich wariantéw przedstawiono w sekcji 6.

W celu rozwigzania zidentyfikowanych probleméw i wyeliminowania czynnikéw je
wywotujagcych opracowano trzy warianty strategiczne koncentrujagce si¢ na obnizaniu
emisyjnosci, harmonizacji icelach zwigzanych z egzekwowaniem przepisow. Wszystkie
warianty przyczyniaja si¢ do osiggnigcia celow inicjatywy, aczkolwiek ich poziom
skutecznosci i efektywnosci jest zroznicowany.

Wariant strategiczny A (WS-A) obejmuje siedem S$rodkow z zakresu polityki, ktore sg
wspélne dla wszystkich trzech wariantow strategicznych. W przypadku tego wariantu
skoncentrowano si¢ na usuwaniu barier we wprowadzaniu pojazdow bezemisyjnych
i energooszczednych rozwigzan poprzez zwigkszenie dopuszczalnego obciazenia i dlugosci,
aby zréwnowazy¢ obcigzenie lub rozmiar z racji takich technologii. W ramach tego wariantu
harmonizuje si¢ obcigzong dhugos¢ pojazdoéw do przewozu pojazddéw i doprecyzowuje si¢
zasady majace zastosowanie do korzystania z ci¢zszych lub dhluzszych pojazdow (tj. 44-
tonowych pojazdéw ciezkich 1 europejskich systeméw modutowych) do przewozéw
transgranicznych, atakze wspiera si¢ wszystkie rodzaje operacji, wtym transport
intermodalny bez uzycia kontenerow. WS-A stanowi zachete do dalszego rozwoju
intermodalnego transportu zuzyciem konteneréw dzigki dopuszczeniu dodatkowej
wysokosci, aby uwzgledni¢ kontenery o zwigkszonej wysokosci zewnetrznej na odcinkach
drogowych operacji transportu intermodalnego. Wariant ten przyczynia si¢ réwniez do
sprawniejszego egzekwowania przepiséw dzigki ustaleniu minimalnego poziomu kontroli,
ktére maja by¢ prowadzone przez panstwa cztonkowskie, oraz przewiduje minimalne wymogi
dla panstw czlonkowskich, ktore chca wdrozy¢ strategie inteligentnego dostgpu, aby
zapewni¢ harmonizacj¢ 1 interoperacyjnos¢ tych systemow w calej UE.

Wariant strategiczny B (WS-B) ma szerszy zakres niz WS-A. Obejmuje on siedem wspdlnych
srodkéw z zakresu polityki wraz z dodatkowymi Srodkami, ktore przewiduja wigksza
motywacje do upowszechniania pojazdow bezemisyjnych dzieki podniesieniu limitu masy dla
bezemisyjnych pojazdéw cigzkich zobecnych maksymalnie 42 ton (uwazanych za
niewystarczajace, aby zrownowazy¢ obcigzenie wymagane zracji niektérych obecnych
technologii bezemisyjnych) do 44 ton, niezaleznie od masy wynikajacej z technologii
bezemisyjnej. Srodek ten umozliwia operatorom uzyskanie dodatkowej pojemnosci
tadunkowe;j, jesli technologia bezemisyjna stanie si¢ 1zejsza i mniejsza. W WS-B dodatkowo
utatwia si¢ transport intermodalny dzigki klasyfikowaniu samochodow ciezarowych, przyczep
i naczep jako intermodalnych jednostek transportowych, ktore beda korzysta¢ z tego samego
zwiekszenia dopuszczalnego obcigzenia wynoszacego 4 tony, jak w przypadku pojazdow
drogowych przewozacych kontenery lub majacych nadwozia wymienne. W WS-B
przewidziano réwniez pelniejsza harmonizacje wymogow administracyjnych zwigzanych
z wydawaniem zezwolen na przewo6z fadunkow niepodzielnych pojazdami, ktore przekraczaja
limity dotyczace obcigzen 1 wymiaréw okreslone w dyrektywie. Ponadto w wariancie tym
przewiduje si¢ wprowadzenie S$rodkow zwigkszajacych ukierunkowanie 1 skutecznosé
egzekwowania prawa dzigki zastosowaniu mechanizmow wazacych, ktore maja zostaé
zainstalowane w infrastruktur¢ drogowa. Aby wesprze¢ przej$cie na dziatalno$¢ bezemisyjna,
w WS-B wyznacza si¢ dat¢ wdrozenia, po uptywie ktorej ciezsze pojazdy ciezkie (44 tony),
dopuszczone wramach WS-A do uzytku w transporcie transgranicznym, musza byc¢
bezemisyjne lub wykorzystywane do operacji transportu transgranicznego. WS-B oferuje
korzysci dla operatoréw, ale wigze si¢ z okreslonymi wydatkami i zmianami regulacyjnymi
po stronie panstw cztonkowskich.
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Wariant strategiczny C (WS-C) obejmuje réwniez siedem wspolnych srodkow z zakresu
polityki oraz dodatkowe $rodki dotyczace harmonizacji, obnizania emisyjnosci
1 egzekwowania przepisow. W ramach tego wariantu rozszerza si¢ dziedzing¢ operacyjna
europejskich systemow modutowych (EMS) na calym terytorium UE (nie ograniczajac si¢ —
jak w przypadku WS-B — do panstw cztonkowskich, ktore dopuszczaja EMS do ruchu
w transporcie krajowym), wprowadza si¢ wyzsze standardy bezpieczenstwa i wymogi
kwalifikacyjne dotyczace uzytkowania EMS, ustanawia si¢ korytarze do celéw transportu
tadunkéw niepodzielnych inaklada si¢ na panstwa czlonkowskie dodatkowe obowigzki
w zakresie egzekwowania przepisow. WS-C oferuje wyzsza wydajnos¢ operacyjng, korzysci
dla $rodowiska iusprawnienie egzekwowania przepisOw, ale towarzyszg temu wyzszy
poziom interwencji i wyzsze koszty dla panstw cztonkowskich. Wigze si¢ to z utrzymaniem
i wzmocnieniem infrastruktury drogowej oraz dodatkowymi kosztami przestrzegania
przepisOwW ponoszonymi przez operatorow.

Wszystkie warianty strategiczne stuza rozwigzaniu zidentyfikowanych probleméw
1 eliminacji powodujacych je czynnikdw oraz pomagaja osiggna¢ konkretne i1 gldéwne cele,
aczkolwiek ich poziom skutecznosci i efektywnosci jest zroznicowany.

Analiza skuteczno$ci wariantow strategicznych wskazuje, ze catkowite korzysci, ktore
w zalezno$ci od wariantu strategicznego wynosza od 20 mld EUR (WS-A), 80,2 mld EUR
(WS-B) do 97 mld EUR (WS-C), przewyzszaja catkowite koszty, ktorych kwoty wahajg si¢
od 1,9 mld EUR (WS-A), przez 6,5 mld EUR (WS-B) do 15,1 mld EUR (WS-C). WS-B
wykazuje najwyzszy stosunek korzysci do kosztow (12,3), w dalszej kolejnosci sa WS-A
(10,7) 1 WS-C (6,4).

Na podstawie poréwnania skutecznosci, efektywnosci, spojnosci, pomocniczosci
i proporcjonalnosci trzech wariantow strategicznych w ocenie skutkow stwierdzono, ze WS-B
jest najbardziej odpowiednim wariantem strategicznym. Wariant ten jest bardziej skuteczny
w realizacji wszystkich celow szczegdlowych niz WS-A 1wigze si¢ tylko nieznacznie
wyzszymi kosztami ponoszonymi przez organy panstw czlonkowskich w perspektywie
krotkoterminowej. WS- B jest nieco mniej skuteczny niz WS-C, w szczegdlnosci
w odniesieniu do egzekwowania przepisoOw 1 zachgcania do ekologizacji dluzszych lub
cigzszych pojazdow. Wydaje si¢ jednak, ze wdrozenie WS-B jest bardziej wykonalne
1 tatwiejsze niz wdrozenie WS-C w odniesieniu do warunkéw operacyjnych uzytkowania
dhluzszych lub cigzszych pojazdow (w tym transportu tadunkéw nienormatywnych) oraz
srodkéw kontroli. WS-B zapewnia rownowage migdzy celami, ktére nalezy osiagnac,
a kosztami 1 proporcjonalno$cig interwencji, a takze tatwoscig wdrozenia.

Dyrektywa bezposrednio przyczynia si¢ do realizacji celu ONZ w zakresie zrOwnowazonego
rozwoju nr 13 (,,Podja¢ pilne dziatania w celu przeciwdzialania zmianom klimatu 1iich
skutkom”)*w drodze ograniczenia emisji CO2 o 1 592,7 tys. ton w 2030 r. i 0 54,6 tys. ton
w 2050 r. W latach 2025-2050 niniejszy wniosek przyczynitby si¢ do zmniejszenia emisji
CO2 0 27,8 mln ton (1,2 % emisji CO; pochodzacych z transportu towarowego). Szacuje sig,
ze koszty zewnetrzne emisji CO2, wyrazone jako warto$¢ biezaca w latach 2025-2050
w odniesieniu do scenariusza bazowego, zmaleja o 3,5 mld EUR. Redukcja emisji CO2 jest
mozliwa dzigki wigkszemu wykorzystaniu bezemisyjnych pojazdow ciezkich, przej$ciu na
transport intermodalny 1zmniejszeniu liczby przejazdow (ze wzgledu na zwiekszong
tadownos$¢). Przyczyni si¢ to rowniez do realizacji celu zrownowazonego rozwoju nr 3

29 https://sdgs.un.org/goals/goal 13
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(,,Zapewni¢ wszystkim ludziom w kazdym wieku zdrowe zycie oraz promowaé dobrobyt”)*°
dzigki ograniczeniu emisji NOx o 5,1 tys. ton w 2030 r. 1 0,7 tys. ton w 2050 r., ograniczeniu
emisji czastek statych o1 tys. ton w2030r. 10,4 tys. ton w2050r. oraz zmniejszeniu
kosztow zewnetrznych zwigzanych z emisja hatasu o0 0,7 mld EUR (kwota wyrazona jako
wartos¢ biezgca w latach 2025-2050 w odniesieniu do scenariusza bazowego) i uratowaniu
411 istnien ludzkich w latach 2025-2050 w odniesieniu do scenariusza bazowego. Ocalenie
zycia (tj. zmniejszenie liczby ofiar $miertelnych wypadkow) jest mozliwe dzigki przejsciu na
transport intermodalny i ograniczeniu liczby przejazdow (w wyniku zwigkszonej tadownosci).

. Sprawnos$¢ regulacyjna i uproszczenie

Niniejszy wniosek stanowi czg$¢ programu prac Komisji na 2022 r. w ramach zatacznika II
(inicjatywa REFIT) pod nagtowkiem ,,Nowy impuls dla demokracji europejskiej”*!. Ma on
istotny wymiar w ramach programu REFIT pod wzgledem uproszczenia i dostosowania
wymogow technicznych 1procedur administracyjnych stosowanych przez panstwa
cztonkowskie w odniesieniu do dtuzszych lub ci¢zszych pojazdow poruszajacych si¢ po ich
terytoriach i wykorzystywanych do przewozow transgranicznych. Inicjatywa przyczyni si¢ do
zmniejszenia obcigzenia administracyjnego  operatordOw  zwigzanego z rozbieznymi
1 kosztownymi wymogami dotyczacymi zezwolen na transport fadunkéw nienormatywnych

lub niepodzielnych.

Istotnym obcigzeniem kosztowym wynikajacym z obecnej dyrektywy w sprawie obcigzen
i wymiaréw sg skutki dla przewoznikow, ktorzy mierza si¢ z utrudnieniem w wykonywaniu
przewozow transgranicznych za pomoca dluzszych lub ciezszych pojazdoéw, ktore sa
dozwolone (przynajmniej) w dwoch sasiadujacych panstwach cztonkowskich. Brak jasnosci
w przepisach dyrektywy prowadzi do rozbieznych interpretacji krajowych w odniesieniu do
przewozow transgranicznych wykonywanych z wykorzystaniem tych pojazdow i doprowadza
do powstania mozaiki praktyk. W niektorych przypadkach operatorzy sa zobowigzani do
czgsciowego roztadunku pojazdu przed przekroczeniem granicy, natomiast w innych
przypadkach moga swobodnie przekracza¢ granice na podstawie dwustronnych uzgodnief
miedzy dwoma panstwami cztonkowskimi. W ramach tej inicjatywy wyeliminowana zostanie
niepewno$¢ prawa co do przekraczania granicy przez dluzsze lub cigzsze pojazdy (np.
pojazdy do przewozu pojazdéw, EMS, 44-tonowe pojazdy ciezkie) oraz zwigzane ztym
obcigzenie administracyjne. Ponadto dzigki wustanowieniu wspdlnych standardow
egzekwowania przepisOw transgranicznych operatorzy, producenci i organy zyskaja wieksza
pewnos¢ prawa.

Wprowadzenie  zharmonizowanych  zasad 1warunkow  dotyczacych  przewozow
transgranicznych wykonywanych z wykorzystaniem pojazddéw przekraczajacych okreslone
obcigzenia 1 wymiary oznacza, ze inicjatywa ta przyczyni si¢ do uproszczenia ipoprawy
ogblnej skutecznosci przepisOw. Zmniejszy to obcigzenie regulacyjne w przypadku
przewoznikow 1 przyczyni si¢ do sprawnego, sprawiedliwego 1 bezpiecznego funkcjonowania
wewnetrznego rynku transportu drogowego.

30 https://sdgs.un.org/goals/goal3

31 COM (2021) 645 final EUR-Lex - 52021DC0645 - EN - EUR-Lex (europa.eu)
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. Stosowanie zasady ,,jedno wiecej — jedno mniej”

Podejécie to polega na ,kompensowaniu wszelkich nowych obcigzen dla obywateli
1 przedsiebiorstw wynikajacych z wnioskéw Komisji przez usunigcie rownowaznych obcigzen
istniejgcych w tym samym obszarze polityki”.

Oczekuje si¢, ze WS-B doprowadzi do oszczednosci kosztéw administracyjnych w przypadku
przewoznikow drogowych dzigki skréceniu czasu potrzebnego na przygotowanie i zlozenie
wnioskow o wydanie specjalnych zezwolen na transport tadunkéw niepodzielnych (1,2 mld
EUR - kwota wyrazona wedlug wartosci biezacej w latach 2025-2050 w odniesieniu do
scenariusza bazowego), co bedzie mozliwe dzieki ujednoliceniu formularzy wnioskow
i procedur. Na potrzeby wdrazania zasady ,,jedno wigcej — jedno mniej” roczne oszczgdnosci
kosztow administracyjnych szacuje si¢ na poziomie 71,8 mln EUR rocznie dzigki skroceniu
czasu potrzebnego na przygotowanie i ztozenie wnioskow o wydanie specjalnych zezwolen
na transport tadunkéw niepodzielnych.

Prawa podstawowe

Whiosek zostal przygotowany z poszanowaniem praw podstawowych izasad uznanych
w szczegblnosci w Karcie praw podstawowych Unii Europejskiej®?. Przyczynia si¢ on do
osiggnigcia celu dotyczacego wysokiego poziomu ochrony $rodowiska zgodnie z zasada
zrbwnowazonego rozwoju, o ktorej mowa w art. 37 Karty.

4. WPLYW NA BUDZET

Oczekuje si¢, ze wniosek ten pociggnie za soba koszty dostosowania w przypadku Komisji.
Sa one zwigzane =z ustanowieniem technicznych 1operacyjnych standardow wymiany
informacji na temat transportu tadunkoéw niepodzielnych oraz z opracowaniem standardow
strategii inteligentnego dostepu.

Ustanowienie technicznych i operacyjnych standardbw wymiany informacji na temat
transportu tadunkéw niepodzielnych zostanie przeprowadzone w dwdch etapach. Na poczatku
zostanie wykonane badanie w celu zestawienia wymaganych elementow i zaproponowania
kilku wariantow w odniesieniu do ustanowienia standardow. W drugim etapie wyniki badania
zostang wykorzystane do opracowania standardow z pomoca grupy ekspertow. Koszt
wstepnego badania szacuje si¢ na 400 000 EUR. Konieczne bedzie zorganizowanie dwoch
warsztatow z fizycznym udziatem ich uczestnikow. Sredni koszt dwudniowych warsztatow
organizowanych przez Komisje¢ szacuje si¢ na 30 000 EUR. Jednorazowy koszt dostosowania
szacuje si¢ zatem na 460 000 EUR.

Proces opracowywania standardow zwigzanych ze strategig inteligentnego dostepu bedzie
rébwniez przebiegal w dwoch etapach. Najpierw zostanie przeprowadzone badanie idwa
warsztaty, a nastepnie opracowane zostang standardy z pomoca grupy ekspertéw. Koszt tego
badania szacuje si¢ na 400 000 EUR. Sredni koszt dwudniowych warsztatéw organizowanych
przez Komisje szacuje si¢ na 30 000 EUR. Konieczne bedzie zorganizowanie dwoch
warsztatow  z fizycznym  udzialem ich  uczestnikow. Wysoko$¢ wynagrodzenia

32 Dz.U. C 326 z26.10.2012, s. 391.
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przystugujacego ekspertom uczestniczagcym w spotkaniach szacuje si¢ na 5 000 EUR za kazde
spotkanie. Jednorazowy koszt dostosowania PMc7 szacuje si¢ zatem na 470 000 EUR.

S. ELEMENTY FAKULTATYWNE

. Plany wdrozenia i monitorowanie, ocena i sprawozdania

Komisja bedzie monitorowac iocenia¢ rzeczywisty wpltyw przepisow za posrednictwem
réznych dzialan i zestawu wskaznikow umozliwiajacych jej pomiar postepow w osigganiu
celow szczegotowych 1 operacyjnych. Dzialania monitorujgce obejmuja regularne (co dwa
lata) sktadanie przez panstwa cztonkowskie sprawozdan dotyczacych liczby irodzaju
(losowych, ukierunkowanych i zautomatyzowanych) przeprowadzonych kontroli zgodnosci
oraz liczby ikategorii wykrytych naruszen. Na podstawie tych przekazywanych danych
krajowych Komisja begdzie sporzadza¢ dwuletnie sprawozdania dla Parlamentu Europejskiego
i Rady w sprawie wdrazania przez panstwa cztonkowskie przepisoéw dotyczacych obcigzen
1 wymiardw pojazdow cigzkich. Komisja wyciagnie wnioski w sprawie wykonywania przez
panstwa cztonkowskie obowigzkow w zakresie egzekwowania przepisdw oraz przestrzegania
przez operatordw przepisow dotyczacych obcigzen pojazdow ciezkich. Regularne sktadanie
sprawozdan umozliwi réwniez obserwowanie tendencji w poziomach zgodnosci oraz
skuteczno$ci dziatan i narzedzi stuzacych do celéw egzekwowania przepisow. Komisja bedzie
kontynuowac¢ wspolprace z grupa ekspertow ds. obcigzen i wymiaréw, ktéra pomoze jej
wykry¢ 1omowi¢ przypadki rozbieznych wykladni przepisow UE dotyczacych obcigzen
i wymiard6w oraz réznych wymogow krajowych ipraktyk w zakresie egzekwowania
przepisow. Celem jest ustalenie wspdlnego podejscia i, w razie potrzeby, opublikowanie
wytycznych. Ponadto systemy monitorowania i informacji, ktdre zostang ustanowione przez
panstwa cztonkowskie, pomoga oceni¢ rozw¢j w zakresie wykorzystania EMS 1 ich dziedziny
operacyjnej, poziomu transportu ladunkéw niepodzielnych i krajowych warunkow
operacyjnych.

. Szczegoélowe objasnienia poszczegolnych przepisow wniosku

Art. 1 zmienia dyrektywe Rady 96/53/WE. Ponizej przedstawiono najwazniejsze przepisy
wprowadzajace istotne zmiany w dyrektywie lub nowe elementy.

Art. 1 ust. 1
W art. 1 wprowadza si¢ zmiany w celu aktualizacji odniesien do odpowiednich przepisow

dotyczacych homologacji typu inadzoru rynku pojazdéw iich przyczep oraz uktadow,
komponentow i1 oddzielnych zespoldéw technicznych przeznaczonych do tych pojazdow.

Art. 1 ust. 2
W art. 2 wprowadzono zmiany w celu dostosowania definicji pojec ,,przyczepy” i ,,naczepy”

oraz procedur pomiaru maksymalnych dopuszczalnych wymiarow do definicji zawartych
w przepisach dotyczacych homologacji typu pojazdu, dodajac kluczowe definicje pojec
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»europejskiego systemu modutowego” 1 ,,pojazdu do przewozu pojazdow” oraz definicje
,platformy eFTI” zgodnie z rozporzadzeniem (UE) 2020/1056%.

Zmieniono réwniez definicj¢ operacji transportu intermodalnego i niezbgdne odniesienia do
tego rodzaju transportu w zmienionej wersji zalgcznika I, aby umozliwi¢ samochodom
cigzarowym, przyczepom inaczepom stosowanym w operacjach transportu intermodalnego
korzystanie ztego samego zwigkszenia dopuszczalnego obcigzenia, jak w przypadku
pojazdow drogowych przewozacych kontenery lub nadwozia wymienne i wykorzystywanych
w transporcie intermodalnym zuzyciem kontenerow. Zacheci to rowniez operatorow
transportu drogowego do prowadzenia operacji transportu intermodalnego bez uzycia
kontenerow.

Art. 1 ust. 3
w art. 4 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

. Aby zapewni¢ jasno$¢ prawa w zakresie uzytkowania pojazdow cigzkich, ktore
przekraczaja obcigzenia 1wymiary okre§lone w dyrektywie, wust. 1 lit.c)
potwierdzono, ze w przypadku gdy panstwa cztonkowskie korzystaja z krajowych
odstepstw dozwolonych na podstawie ust. 2, nie powoduje to automatycznego
przyznania  prawa do  przewozdéw  transgranicznych ~ wykonywanych
z wykorzystaniem ci¢zszych lub dluzszych pojazdow.

J Ust. 3 odzwierciedla fakt, ze transport tadunkéw niepodzielnych moze réwniez
prowadzi¢ do przekroczenia obcigzen oraz wymiaréw. Ponadto w ustepie tym
naktada si¢ na panstwa cztonkowskie wymog uproszczenia i usprawnienia procedur
wydawania zezwolen krajowych lub przyjecia podobnych ustalen dotyczacych
transportu tadunkéw niepodzielnych, aby ograniczy¢ do minimum obcigzenie
administracyjne operatorow 1iunikng¢ opodznien. Wprowadza si¢ w nim rowniez
obowigzek wspotpracy miedzy panstwami czlonkowskimi w odniesieniu do
wymogow dotyczacych sygnalizacji lub oznakowania pojazdow oraz eliminuje
nieproporcjonalne bariery w postaci krajowych wymogow jezykowych.

. W nowym ust. 4a okre§la si¢ warunki poruszania si¢ europejskich systemow
modutowych (EMS), ktére moga by¢ stosowane poza programami testowymi,
ktorych dotyczy ust. 5, 1 bez ograniczania ich do roli zabezpieczenia zapewniajacego
uczciwg konkurencje, jak okreSlono w art. 4 ust. 4 lit. b). Aby zapewni¢ uczciwe
warunki konkurencji i niedyskryminacj¢, ten nowy ustgp umozliwia panstwom
cztonkowskim dopuszczenie EMS do ruchu krajowego 1 mi¢dzynarodowego jesli
spelnione sa okreslone warunki, wtym udostgpnione odpowiednie informacje
przewoznikom drogowym w jasny, dostgpny i przejrzysty sposob, a mianowicie za
posrednictwem jednego krajowego systemu informacyjnego ikomunikacyjnego
okreslonego przez te panstwa cztonkowskie.

. W ramach zmiany w ust. 5 przewidziano rozszerzenie zakresu geograficznego prob
majacych na celu testowanie, ocen¢ i stopniowe wprowadzanie nowych technologii

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/1056 z dnia 15 lipca 2020 r. w sprawie
elektronicznych informacji dotyczacych transportu towarowego (Dz.U. L 249 z 31.7.2020, s. 33).
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1 programow, w tym EMS, ktéore moglyby by¢ rowniez prowadzone w wymiarze
transgranicznym, a takze wzmocnienie ich tymczasowego charakteru i ustanowienie
maksymalnego okresu pigciu lat na przeprowadzanie takich badan dotyczacych
EMS. W nowym akapicie przewidziano, ze panstwa cztonkowskie muszg ustanowic¢
system monitorowania, aby wykorzysta¢ na szczeblu unijnym wnioski wyciagnigte
z technologii testowanych w ramach badan, atakze zapewni¢ poréwnywalno$é
zgromadzonych informacji, w tym wpltyw EMS.

. W nowym ust. 5a upowaznia si¢ Komisj¢ do okreslenia minimalnych zbiorow
danych 1 wskaznikow skutecznos$ci dziatania, ktore bedg musiaty by¢ dostarczane
przez krajowe systemy monitorowania w celu kontroli korzystania z systemu
zarzadzania energig i badan.

Art. 1 ust. 4

Dodaje si¢ nowy art. 4a, zgodnie zktorym panstwa czlonkowskie musza ustanowié
i prowadzi¢ krajowy elektroniczny system informacyjny i komunikacyjny, ktéry zapewnia
pojedynczy punkt dostepu dla operatoréw w celu uzyskania wszystkich niezbednych
informacji do celow przewozu tadunkéw niepodzielnych, korzystania z EMS w panstwach
cztonkowskich, ktore udzielity im na to zezwolenia, oraz sktadania wnioskéw o uzyskanie
zezwolen na transport ladunkéw niepodzielnych. Aby dodatkowo utatwi¢ procedury
administracyjne, przepis ten stanowi rowniez, ze Komisja moze ustanowi¢ wspolny
standardowy formularz wniosku dla operatorow tadunkow niepodzielnych oraz w wigkszym
stopniu zharmonizowac przepisy i procedury dotyczace wydawania zezwolen.

Art. 1 ust. 5

Nowy art. 4b eliminuje sztuczne bariery dla ruchu transgranicznego ci¢zszych samochodow
cigzarowych, ktore uniemozliwiaja poprawe efektywnosci operacyjnej i energetycznej
transportu drogowego oraz jego ekoefektywnosci w ramach przejscia na dzialalnos¢
bezemisyjng. W artykule tym zezwala si¢ na tymczasowe uzytkowanie 44-tonowych
pojazdow ciezkich napedzanych paliwami kopalnymi w mig¢dzynarodowych przewozach
drogowych migdzy tymi panstwami cztonkowskimi, ktore zezwalaja na takie ci¢zsze pojazdy
w przewozach krajowych. W artykule tym zezwala si¢ rOwniez na tymczasowe wykorzystanie
wspomnianych pojazdow w transporcie intermodalnym, w przypadku ktérych dozwolone jest
zwickszenie dopuszczalnego obcigzenia. Okres przejSciowy stuzy zapewnieniu
wystarczajacej dostgpnosci  bezemisyjnych pojazdéw cigzkich na rynku dzigki
zagwarantowaniu operatorom niezbednego czasu na odnowienie ich obecnych flot. Data
wygasniecia tego tymczasowego S$rodka jest powigzana zoczekiwanym wzrostem
wykorzystania pojazdow bezemisyjnych, ktére wedtug prognoz majg stanowi¢ okoto 50 %
nowo zarejestrowanych pojazdéw zgodnie z analizg zawartag w ocenie skutkow towarzyszacej
wnioskowi Komisji w sprawie zmiany rozporzadzenia (UE) 2019/1242 (SWD(2023) 88
final).

Art. 1 ust. 6
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W zmienionym art. 6 ust. 1 aktualizuje si¢ odniesienia do obowigzujacych przepisow UE,
natomiast w zmienionym ust. 5 dostosowuje si¢ odniesienie do informacji, ktéore musza by¢
zawarte w dowodzie zgodno$ci z maksymalnymi obcigzeniami okreslonymi w zatgczniku 1.

Nowy art. 6 ust. 7 zawiera wymog, aby organizator operacji transportu intermodalnego
udostepnial odpowiednie dane dotyczace przewozu ladunkow za posrednictwem platformy
elektronicznych  informacji  dotyczacych transportu towarowego (eFTI) zgodnie
z rozporzadzeniem (UE) 2020/1056 oraz aby informacje te byty dostepne dla odpowiednich
organow.

Art. 1 ust. 7

W zmienionym art. 8b aktualizuje si¢ odniesienia do majacych zastosowanie przepisow UE
dotyczacych homologacji typu.

Art. 1 ust. 8

Wobec ograniczonego potencjatu poprawy efektywnosci energetycznej w wiekszosci panstw
cztonkowskich pojazdom do przewozu pojazdéw z otwartymi nadwoziami zezwala si¢ na
przekraczanie maksymalnej dozwolonej dhugosci w odniesieniu do tadunkéw wystajacych
znacznie zwigkszajace ich pojemnos¢ tadunkowa. W nowym art. 8¢ harmonizuje si¢ przepisy
dotyczace wystajacych tadunkow dla tych pojazdow i potwierdza legalnos¢ ich stosowania
w transporcie mi¢dzynarodowym.

Art. 1 ust. 9

W  zmienionym art. 9a ust. 1 doprecyzowuje si¢, ze mozliwe jest przekroczenie
maksymalnych dlugosci przewidzianych dla wydtuzonych kabin w takim zakresie, aby
umozliwi¢ rdwniez zastosowanie technologii bezemisyjnych, np. akumulatoréw 1 zbiornikéw
wodoru, w pojazdach wyposazonych w wydtuzone kabiny. Ponadto w artykule tym
aktualizuje si¢ odniesienie do obowigzujacych przepisow UE dotyczacych homologacji typu
zawartych w ust. 2.

Art. 1 ust. 10

W wyniku zastgpienia art. 10b 1 wprowadzenie niezbednych zmian w zmienionej wersji
zalacznika I we wniosku przewidziano odstgpstwa od maksymalnych obcigzen i wymiarow
bezemisyjnych pojazddéw ciezkich, ktore rownowaza obcigzenia 1 wymiary bezemisyjnych
uktadéow napedowych ipowigzanego sprzetu. Ponadto w wyniku wprowadzenia zmian
w zalgczniku I wramach niniejszego wniosku usuwa si¢ warunek, zgodnie z ktérym
maksymalne dodatkowe obcigzenie bezemisyjnych pojazdéw ciezkich jest ograniczone do
masy wynikajacej z technologii bezemisyjne;.

Art. 1 ust. 11
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W art. 10c wprowadza si¢ zmiany w wyniku dodania nowego ust¢epu do art. 10b w celu
doprecyzowania, ze dopuszczenie maksymalnych dtugos$ci, o ktorych mowa w tym przepisie,
podlega — w stosownych przypadkach — réwniez art. 10b ust. 2.

Art. 1 ust. 12

W art. 10d uwzglgdnia si¢ minimalne wdrozenie systeméw wazenia pojazdow w ruchu
w transeuropejskiej sieci transportu drogowego przewidziane we wniosku Komisji
dotyczacym rozporzadzenia w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju
transeuropejskiej sieci transportowej. Zapewnia to zewnetrzng spojnos¢ miedzy tymi dwoma
instrumentami prawnymi 1 wspiera spetnianie wymogdéw dotyczacych egzekwowania
okreslonych w niniejszym artykule. W art. 10d ust. 2 okreslono rowniez minimalny poziom
kontroli zgodnosci przeprowadzanych przez panstwa czlonkowskie, w tym kontroli w porze
nocnej.

Art. 1 ust. 13

W nowym art. 10da okre$la si¢ minimalne wspolne warunki dobrowolnego wdrazania
systemOw strategii inteligentnego dostgpu przez panstwa czlonkowskie i1zapewnia ich
zgodno$¢ zramami prawnymi okreslonymi w dyrektywie 2010/40/UE, w szczego6lnosci
w zakresie wymiany odpowiednich danych w czasie rzeczywistym. W artykule tym
doprecyzowuje si¢ réwniez, ze programy te opracowano jako narzedzie stuzace lepszemu
egzekwowaniu przepisow ruchu drogowego i nie powinny powodowac¢ dyskryminujacych lub
nieproporcjonalnych ograniczen w swobodnym przeplywie towardéw iuslug ani stanowic
przeszkody dla sprawnego funkcjonowania rynku wewnetrznego.

Art. 1 ust. 14

W wyniku zmiany art. 10f 1 wprowadzenia niezbednych zmian do zatgcznika I zwiekszono
maksymalng wysoko$¢ pojazdow lub zespoldw pojazdéw przewozacych kontenery
o standardowej wysokosci zewngtrzne] 9°6°° stop (kontenery o zwigkszonej wysokosci
zewngtrznej), aby jeszcze bardziej utatwi¢ rozwoj transportu intermodalnego.

Art. 1 ust. 15

W art. 10g okreslono informacje, ktore sg niezbedne do celow odpowiedniej i regularnej
oceny wykonania dyrektywy, oceny jej wplywu na caly system transportowy, a takze
monitorowania badan 1iprograméw wdrazanych w panstwach cztonkowskich w celu
zapewnienia, aby przynosily one korzy$ci UE, bez tworzenia niepotrzebnego Iub
nieuzasadnionego obcigzenia dla panstw cztonkowskich. Komisja wprowadzi standardowy
formularz sprawozdawczy w formacie elektronicznym, aby ulatwi¢ panstwom cztonkowskim
wypetnianie ich obowigzkéw sprawozdawczych i1 zapewni¢ porownywalnos¢ dostarczanych
informacji.
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Art. 1 ust. 16

W art. I0h wust. 2 wyjasniono, ze uprawnienia do przyjmowania aktow delegowanych
powierzone Komisji na mocy tego przepisu obejmuja rowniez akty delegowane, o ktorych
mowa w art. 4 ust. Sa.

Art. 1 ust. 17

Nowy ust. 4 w art. 101 zawiera odniesienie do procedury, ktérag Komisja powinna stosowaé
wcelu przyjecia aktow wykonawczych majacych natychmiastowe zastosowanie,
odpowiednich dla sytuacji nadzwyczajne;j.

Art. 1 ust. 18

Uchyla si¢ art. 10j, poniewaz Komisja wypehita juz swoj obowiazek wynikajacy ztego
artykutu publikujac przedmiotowe sprawozdanie.

Art. 1 ust. 19

W art. 10k wprowadza si¢ kwesti¢ sytuacji nadzwyczajnej, aby zapewni¢ panstwom
cztonkowskim niezbedng elastyczno$¢ w obliczu sytuacji kryzysowych, w tym majacych
miejsce poza UE. Klauzule¢ nadzwyczajng mozna stosowaé tymczasowo, aby zezwoli¢
poszczegdlnym panstwom cztonkowskim na odstgpstwa od zasad okreslonych w dyrektywie
albo, w przypadku gdy dotyczy wigcej niz jednego panstwa cztonkowskiego, przez Komisje
w drodze aktéw wykonawczych majacych natychmiastowe zastosowanie.

Art. 1 ust. 20

Zatacznik 1 zastgpuje sie w celu wprowadzenia niezbgdnych zmian odnoszacych si¢ do
niektoérych wartosci okreslonych rodzajéow pojazdow cigzkich, w tym pojazddéw, o ktérych
mowa powyzej, i1dotyczacych art.2, art. 10b iart. 10f ust. 1, oraz w celu zwigkszenia
przejrzystosci  wartosci  okreSlonych w zataczniku. Zmiany w warto$ciach dotycza
zwigkszenia wysokosci pojazdow przewozacych kontenery o zwigkszonej wysokos$ci
zewnetrznej, maksymalnego obcigzenia pigcioosiowych pojazddéw silnikowych oraz statej
ilosci dodatkowego obcigzenia i dodatkowego nacisku osi pojazdow bezemisyjnych.

Art. 1 ust. 21

W zalaczniku III wprowadza si¢ zmiany w celu aktualizacji odniesienia do obowigzujacych
przepiséw UE.
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Art. 2

W art. 2 ust. 1 lit. a) rozporzadzenia (UE) 2020/1056 dodaje si¢ nowy ppkt (vi) w celu
stosowania niniejszego rozporzadzenia do wymogoéw dotyczacych informacji regulacyjnych
okreslonych w art. 6 ust. 6 dyrektywy 96/53/WE.

Art. 3

W art. 3 okresla si¢ termin transpozycji zmienionej dyrektywy przez panstwa czlonkowskie.

Art. 4

W art. 4 okre$la si¢ dzien wejScia w zycie zmienionej dyrektywy na dzien przypadajacy
dwudziestego dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskie;j.

Art. 5

Art. 5 stanowi, ze zmieniona dyrektywa skierowana jest do panstw cztonkowskich.
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2023/0265 (COD)
Whiosek
DYREKTYWA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY

zmieniajaca dyrektywe Rady 96/53/WE ustanawiajaca dla niektorych pojazdow
drogowych poruszajacych si¢ na terytorium Wspoélnoty maksymalne dopuszczalne
wymiary w ruchu krajowym i mi¢gdzynarodowym oraz maksymalne dopuszczalne

obcigzenia w ruchu miedzynarodowym

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPEJSKIEJ,

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegolnosci jego art. 91,

uwzgledniajac wniosek Komisji Europejskie;j,

po przekazaniu projektu aktu ustawodawczego parlamentom narodowym,

uwzgledniajgc opinie Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego™,

uwzgledniajac opini¢ Komitetu Regionow~>,

35

stanowigc zgodnie ze zwykta procedurg ustawodawcza,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

(1)

)

W dyrektywie Rady 96/53/WE3® okre$lono maksymalne dopuszczalne obciaZenia
1 wymiary pojazdow cigzkich, ktére mogg poruszac si¢ po drogach Unii, aby zapewnic¢
bezpieczenstwo ruchu drogowego isprawne funkcjonowanie rynku wewnetrznego,
a takze promowac efektywno$¢ energetyczng i operacyjng operacji transportowych
oraz redukcj¢ emisji gazow cieplarnianych ztych operacji. Ocena dyrektywy
96/53/WE wykazala, ze dyrektywa ta jedynie czeSciowo okazata si¢ skuteczna pod
wzgledem realizacji jej celow w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego, rynku
wewnetrznego 1 ochrony §rodowiska i istnieje potrzeba dostosowania jej przepisow
w celu odzwierciedlenia rozwoju technologicznego 1promowania innowacji,
sprostania zmieniajacym si¢ wyzwaniom rynku transportowego oraz przyczynienia si¢
do realizacji priorytetow polityki Unii w zakresie obnizenia emisyjnos$ci transportu.

W komunikacie Komisji w sprawie strategii na rzecz zrownowazonej i inteligentnej
mobilnosci — europejski transport na drodze ku przysztosci’’” wyraznie wskazano, ze
aby przyczynié sie do osiagniecia celu Europejskiego Zielonego Ladu®®, jakim jest
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3)

(4)

()

ograniczenie emisji gazow cieplarnianych z transportu o 90 % do 2050 r., wszystkie
rodzaje transportu muszg sta¢ si¢ bardziej zrownowazone, nalezy zadbac o szeroka
dostgpnos¢ zrownowazonych rozwigzan alternatywnych w systemie transportu
multimodalnego oraz wdrozy¢ odpowiednie zachety wspierajace przej$cie na system
transportu o zerowej emisji zanieczyszczen w Unii.

Uproszczajac i doprecyzowujac przepisy dotyczace obcigzen i wymiaréw pojazdow
cigzkich wykorzystywanych do transportu drogowego nalezy rozwigza¢ kwesti¢
nieefektywno$ci energetycznej ioperacyjnej operacji transportu transgranicznego,
zapewni¢ silng motywacj¢ dla operatorow do wdrazania technologii bezemisyjnych,
utatwiajac jednoczes$nie korzystanie z istniejagcych energooszczednych rozwigzan,
atakze dalej wspiera¢ operacje intermodalnego transportu towarowego. Aby
ograniczy¢ obcigzenia administracyjne, zapobiec zaktoceniom konkurencji oraz
zmniejszy¢ zagrozenia dla bezpieczenstwa ruchu drogowego 1 zniszczen infrastruktury
drogowej, nalezy zharmonizowa¢ niektére wymogi dotyczace uzytkowania ciezszych
1 dluzszych pojazdéw oraz wzmocni¢ egzekwowanie obowigzujacych przepisow.

Aby zrealizowaé¢ te cele, nalezy zachowaé¢ wlasciwg rownowage miegdzy
efektywnoscia ~ ekonomiczng,  zrownowazeniem  $rodowiskowym,  ochrong
infrastruktury drogowej i aspektami bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Rodzaje pojazdow ciezkich, atakze wartosci obcigzenia tych pojazdow zostaty
okreslone w odniesieniu do przepiséw Unii dotyczacych homologacji typu i nadzoru
rynku pojazdéw 1iich przyczep oraz ukladéw, komponentow i1 oddzielnych zespotdéw
technicznych przeznaczonych do tych pojazdow, w szczegdlnosci rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858% i (UE) 2019/2144*. Pozadane jest

39
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Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 z dnia 30 maja 2018 r. w sprawie
homologacji inadzoru rynku pojazdoéw silnikowych 1iich przyczep oraz ukladow, komponentow
i oddzielnych zespotow technicznych przeznaczonych do tych pojazddéw, zmieniajace rozporzadzenie
(WE) nr715/2007 i (WE) nr 595/2009 oraz uchylajace dyrektywe 2007/46/WE (Dz.U.L 151
7 14.6.2018, s. 1) oraz Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/2144 z dnia 27
listopada 2019 r. w sprawie wymogoéw dotyczacych homologacji typu pojazdow silnikowych iich
przyczep oraz uktadow, komponentow i oddzielnych zespotdw technicznych przeznaczonych do tych
pojazdow, w odniesieniu do ich ogdlnego bezpieczenstwa oraz ochrony oséb znajdujacych si¢
w pojezdzie i niechronionych uczestnikow ruchu drogowego, zmieniajace rozporzadzenie Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 oraz uchylajace rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) nr 78/2009, (WE) nr 79/2009 i (WE) nr 661/2009 oraz rozporzadzenia Komisji (WE)
nr 631/2009, (UE) nr 406/2010, (UE) nr 672/2010, (UE) nr 1003/2010, (UE) nr 1005/2010, (UE)
nr 1008/2010, (UE) nr 1009/2010, (UE) nr 19/2011, (UE) nr 109/2011, (UE) nr 458/2011, (UE)
nr 65/2012, (UE) nr 130/2012, (UE) nr 347/2012, (UE) nr 351/2012, (UE) nr 1230/2012 i (UE)
2015/166 (Dz.U. L 325 2 16.12.2019, s. 1).

Rozporzadzenie Parlamentu FEuropejskiego iRady (UE) 2019/2144 zdnia 27 listopada 2019 r.
w sprawie wymogow dotyczacych homologacji typu pojazdéw silnikowych iich przyczep oraz
uktadéw, komponentdw ioddzielnych zespoldw technicznych przeznaczonych do tych pojazdéw,
w odniesieniu do ich ogdlnego bezpieczenstwa oraz ochrony osob znajdujacych si¢ w pojezdzie
i niechronionych uczestnikow ruchu drogowego, zmieniajace rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego
iRady (UE) 2018/858 oraz uchylajace rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego iRady (WE)
nr 78/2009, (WE) nr 79/2009 i (WE) nr 661/2009 oraz rozporzadzenia Komisji (WE) nr 631/2009, (UE)
nr 406/2010, (UE) nr 672/2010, (UE) nr 1003/2010, (UE) nr 1005/2010, (UE) nr 1008/2010, (UE)
nr 1009/2010, (UE) nr 19/2011, (UE) nr 109/2011, (UE) nr 458/2011, (UE) nr 65/2012, (UE)
nr 130/2012, (UE) nr 347/2012, (UE) nr 351/2012, (UE) nr 1230/2012 i (UE) 2015/166 (Dz.U. L 325
2 16.12.2019, s. 1).
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(6)

(7)

(8)

)

zatem zaktualizowanie odniesien do tych odpowiednich aktéw prawnych w celu
zapewnienia jasnosci obowigzujacych ram legislacyjnych.

Przepisy dyrektywy 96/53/UE uzupehiaja dyrektywe Rady 92/106/EWG*! w zakresie
promowania iwspierania rozwoju transportu intermodalnego. Definicj¢ operacji
transportu intermodalnego nalezy zatem dostosowaé¢ do terminologii stosowanej
w dyrektywie 92/106/EWG, aby umozliwi¢ samochodom ci¢zarowym, przyczepom
1naczepom uzytkowanym w operacjach transportu intermodalnego korzystanie
z takiego samego zwigkszenia dopuszczalnego obcigzenia, jak w przypadku pojazdoéw
drogowych przewozacych kontenery lub nadwozia wymienne i wykorzystywanych
w transporcie intermodalnym zuzyciem kontenerow. Taka zacheta dotyczaca
obcigzenia powinna rowniez stanowi¢ motywacje dla przewoznikéw drogowych do
prowadzenia operacji transportu intermodalnego bez uzycia kontenerow.

Aby zapewni¢ wspélne zrozumienie 1ijednolite wdrazanie przepisOw niniejszej
dyrektywy w ruchu krajowym i migdzynarodowym, nalezy doprecyzowac, ze krajowe
odstepstwa od niektorych maksymalnych dopuszczalnych obcigzen i1 wymiarow
okreslonych rodzajow pojazdow uzytkowanych wruchu krajowym nie maja
automatycznie zastosowania do pojazdéw wykorzystywanych do przewozow
transgranicznych.

Transport tadunkoéw niepodzielnych jest istotnym segmentem rynku zwigzanym ze
strategicznymi obszarami energii odnawialnej, inzynierii ladowej i infrastruktury, ropy
naftowej 1 gazu ziemnego, atakze przemyshu ciezkiego isektora produkcji energii
elektrycznej. Pomimo uznanej wartos$ci istniejacych europejskich wytycznych
dotyczacych najlepszych praktyk w zakresie transportu tadunkéw nienormatywnych,
przyjetych przez ekspertow wyznaczonych przez panstwa czlonkowskie, poczyniono
bardzo niewielkie postgpy w kierunku uproszczenia i harmonizacji zasad 1 procedur
uzyskiwania zezwolen na transport tadunkow niepodzielnych. Bez uszczerbku dla
prawa panstw cztonkowskich do ustanowienia warunkow niezbgdnych do zapewnienia
bezpiecznego transportu tadunkéw niepodzielnych na ich terytoriach, panstwa
cztonkowskie powinny wspolpracowa¢ w celu zharmonizowania, w miar¢ mozliwosci,
tych wymogdéw, aby unikng¢ mnozenia rozbieznych warunkéw shuzacych temu
samemu celowi. Panstwa czlonkowskie powinny rowniez zapewni¢, aby wymogi
krajowe byly proporcjonalne 1 niedyskryminujace, powstrzymujac si¢ od naktadania
bezzasadnych wymogow, takich jak biegta znajomo$¢ jezyka danego panstwa
cztonkowskiego. W celu zmniejszenia obcigzenia administracyjnego operatorow oraz
zapewnienia wydajnych, uczciwych 1bezpiecznych operacji, kluczowe jest
wprowadzenie przejrzystego, zharmonizowanego 1 przyjaznego dla uzytkownika
systemu uzyskiwania zezwolen.

Europejskie systemy modutowe byly wykorzystywane i testowane na szeroka skale
i okazaly sie interesujacym rozwigzaniem pod wzgledem poprawy efektywnosci
ekonomicznej 1 energetycznej operacji transportowych, przy jednoczesnym
zapewnieniu bezpieczenstwa ruchu drogowego iochrony infrastruktury, dzigki ich
ograniczeniu do odpowiednich czgsci sieci drogowych. Biorgc pod uwage specyfike
krajowa, rozne interesy gospodarcze, potrzeby transportowe i zrdéznicowane
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Dyrektywa Rady 92/106/EWG z dnia 7 grudnia 1992 r. w sprawie ustanowienia wspolnych zasad dla
niektorych typow transportu kombinowanego towaréw migdzy panstwami cztonkowskimi
(Dz.U.L 368 z17.12.1992, 5. 38).
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mozliwosci w zakresie infrastruktury transportowej w panstwach czionkowskich, sa
one najlepiej umocowane do oceny i wydawania zezwolefn na dopuszczenie EMS do
ruchu na swoich terytoriach. Jednoczes$nie, aby zwiekszy¢ pozytywne skutki
spoteczno-gospodarcze is$rodowiskowe dotyczace stosowania EMS, kluczowe
znaczenie ma usuni¢cie niepotrzebnych barier wich stosowaniu w przewozach
transgranicznych mig¢dzy s3siadujacymi panstwami cztonkowskimi, ktdre zezwalaja na
poruszanie si¢ takich zespotow pojazdéw na swoich terytoriach, bez ograniczen
w liczbie przekraczanych granic przez te pojazdy, oile sa one zgodne
z maksymalnymi dopuszczalnymi obcigzeniami i wymiarami EMS ustanowionymi
przez panstwa cztonkowskie na ich odpowiednich terytoriach. Ma to na celu
zapewnienie zgodnosci EMS wykorzystywanych w przewozach transgranicznych ze
wspOlnym najnizszym limitem odnoszacym si¢ do obcigzen iwymiarow EMS
stosowanych w tych panstwach cztonkowskich. W interesie bezpieczenstwa operacji,
przejrzystosci 1ijasnosci prawa nalezy ustanowi¢ wspolne warunki dotyczace
uzytkowania EMS w ruchu krajowym i1 mig¢dzynarodowym, w tym zapewni¢ jasne
informacje na temat dopuszczalnych obcigzen i wymiaréw EMS oraz cze$ci sieci
drogowej zgodnych ze specyfikacjami takich pojazdéw, a takze monitorowaé wplyw
uzytkowania EMS na bezpieczenstwo ruchu drogowego, infrastruktur¢ drogowa,
wspoOtprace modalng, atakze wplyw europejskiego systemu modulowego na
srodowisko 1 system transportowy, w tym wptyw na udzial w strukturze modalne;.

Panstwa cztonkowskie powinny nadal mie¢ mozliwo$¢ tymczasowego prowadzenia
badan. Nowe technologie umozliwiajace tadowanie pojazdow w ruchu, takie jak
panele fotowoltaiczne, pantografy i drogi elektryczne, lub stopniowe wdrazanie EMS
w panstwach cztonkowskich, moga rzeczywiscie wigza¢ si¢ z przekroczeniem
maksymalnych obcigzen 1wymiarow w $rodowisku testowym, wtym na
transgranicznych odcinkach sieci drogowej. W zwigzku z tym panstwa czlonkowskie
powinny nadal mie¢ mozliwo$¢ prowadzenia takich badan dotyczacych zgodnosci
nowych technologii 1 transgranicznych koncepcji. Tymczasowy 1 innowacyjny
charakter badan nalezy doprecyzowa¢ w drodze ustalenia maksymalnego okresu ich
prowadzenia. Jednocze$nie nie nalezy ogranicza¢ liczby badan nowych technologii
iinnowacyjnych program6éw, aby wunikng¢ hamowania innowacji. Panstwa
cztonkowskie powinny regularnie monitorowa¢ 1ocenia¢ wydajnos¢ 1 wplyw
testowania nowych technologii inowych koncepcji na bezpieczenstwo ruchu
drogowego, infrastrukture drogowa, wspoOlprace modalng, atakze wpltyw na
srodowisko systemu transportowego, taki jak wptyw na udzial w strukturze modalne;.

Transport tadunkéw niepodzielnych pomocg pojazdow lub zespoldw pojazdow
przekraczajacych maksymalne obcigzenia lub wymiary oraz korzystanie z EMS,
bioragc pod uwage ich potrzeby w zakresie dodatkowych zabezpieczen 1 odpowiedniej
infrastruktury, wymagaja pos$wigcenia szczegodlnej uwagi takim elementom, jak
przejrzystos¢ odpowiednich informacji, pewno$¢ prawa iharmonizacja procesOw
wydawania zezwolen. Panstwa czlonkowskie powinny zatem ustanowi¢ jeden
elektroniczny system informacyjny i komunikacyjny przechowujacy wszystkie istotne
informacje dotyczace warunkéw operacyjnych 1administracyjnych transportu
tadunkéw niepodzielnych oraz korzystania z EMS w przejrzysty itatwo dostgpny
sposob. Przedmiotowy krajowy system powinien rowniez umozliwia¢ przewoznikom
uzyskiwanie informacji 1 sktadanie wnioskow droga elektroniczng
w znormalizowanym formacie, dotyczacych specjalnych zezwolen na przewodz
tadunkow niepodzielnych w danym panstwie cztonkowskim.
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Sztuczne bariery dla transgranicznego transportu ci¢zszych samochodow ci¢zarowych
wykorzystywanych gltéwnie w transporcie dalekobieznym (takich jak zespoty
pojazdéw o liczbie osi5 16) nalezy usungé w zharmonizowany sposob, aby
w perspektywie krotkoterminowej wykorzysta¢ efektywno$¢ operacyjnag, energetyczng
1 sSrodowiskowg zwigzang z wigksza pojemnoscig tadunkowg przyznang przez panstwa
cztonkowskie, wtym w transporcie intermodalnym. Aby skutecznie stymulowac
przejscie na mobilno$¢ bezemisyjng, nalezy stopniowo wycofywac ciezsze samochody
cigzarowe napedzane paliwami kopalnymi poczawszy od 2035r., od ktorego
przewiduje si¢, ze penetracja rynku przez bezemisyjne pojazdy ciezkie znacznie
wzrosnie do poziomu okoto 50 % nowo rejestrowanych pojazdéw ciezkich. Po
stopniowym wycofaniu ci¢zsze samochody ci¢zarowe powinny by¢ nadal
dopuszczone do ruchu krajowego, natomiast w przypadku ruchu migdzynarodowego
powinny spetnia¢ wymogi maksymalnego dopuszczalnego obcigzenia okreslone
w zalaczniku I do dyrektywy 96/53/WE, ktora ogranicza zwigkszenie dopuszczalnego
obcigzenia pojazdéw bezemisyjnych i pojazdow uczestniczacych w operacji transportu
intermodalnego.

Dowod zgodno$ci pojazdow z warto$ciami okreslonymi w dyrektywie 96/53/WE
powinien zawiera¢ wyczerpujace informacje zgodnie ze zaktualizowanymi przepisami
Unii  dotyczacymi jednolitych procedur i specyfikacji technicznych w zakresie
homologacji typu pojazdéw. Nalezy zatem zaktualizowaé odniesienia do majacych
zastosowanie przepisOw unijnych, aby uwzgledni¢ konkretne odniesienie do
rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 2021/535%. Informacje, ktére nalezy
zawrze¢ w dowodzie zgodnosci, nalezy dodatkowo dostosowa¢ do maksymalnych
obcigzen dopuszczonych na mocy dyrektywy 96/53/WE. Kontrolowanie
intermodalnego charakteru operacji transportowej w rozumieniu art. 2 moze by¢
szczegblnie trudne w przypadku transportu bez uzycia kontenerow. Aby zapewnié
odpowiednie stosowanie zwigkszenia dopuszczalnego obcigzenia pojazdow cigzkich
uczestniczacych w operacjach transportu intermodalnego, operatorzy powinni
przedstawi¢ dowdd intermodalnego charakteru operacji. Platformy elektronicznych
danych dotyczacych transportu ustanowione zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2020/1056* (,,platformy eFTI”) stanowig odpowiednie
narzedzie, poniewaz zostaly stworzone w celu uwzglednienia wymogow dotyczacych
informacji regulacyjnych okreslonych wart.3 17 dyrektywy 92/106/EWG.
W zwigzku z tym korzystanie z platformy eFTI powinno sta¢ si¢ obowigzkowe w celu
rejestrowania iudostgpniania odpowiednich informacji dotyczacych transportu
w odniesieniu do rodzajoéw transportu wykorzystywanych do przewozu tadunku.

Potencjal ograniczenia zuzycia energii w drodze poprawy aerodynamiki w przypadku
pojazdéw z otwartymi nadwoziami do przewozu pojazdow jest bardzo ograniczony.
Rozbiezne przepisy krajowe dotyczace wystajacych tadunkéw na pojazdach do
przewozu pojazdow powoduja zaktocenia konkurencji iznacznie ograniczaja ich
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Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2021/535 z dnia 31 marca 2021 r. ustanawiajace zasady
stosowania rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2019/2144 w odniesieniu do
jednolitych procedur i specyfikacji technicznych w zakresie homologacji typu pojazdow oraz uktadow,
komponentow i oddzielnych zespotow technicznych przeznaczonych do tych pojazdow, w odniesieniu
do ich ogodlnych cech konstrukeyjnych i bezpieczenstwa (Dz.U. L 117 z 6.4.2021, 5. 1).

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/1056 z dnia 15 lipca 2020 r. w sprawie
elektronicznych informacji dotyczacych transportu towarowego (Dz.U. L 249 z 31.7.2020, s. 33).
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potencjat w zakresie poprawy wydajnosci operacyjnej i efektywnosci energetycznej
w ruchu migdzynarodowym. W zwigzku ztym konieczne jest zharmonizowanie
przepisow dotyczacych wystajacych tadunkéw na pojazdach z otwartymi nadwoziami
do przewozu pojazdow, aby zapewni¢ wlasciwg realizacje tych celow.

Pojazdy ciezkie z wydtuzonymi kabinami zaczgly pojawia¢ si¢ na rynku wraz
z bezemisyjnymi uktadami napgdowymi. Korzystanie zbezemisyjnych ukladoéw
napedowych wymaga, w zaleznos$ci od technologii, dodatkowej przestrzeni, ktorej nie
nalezy wlicza¢ do tadownos$ci pojazdu, tak aby sektor bezemisyjnego transportu
drogowego nie byt karany pod wzgledem ekonomicznym. Nalezy zatem
doprecyzowaé, ze przekroczenie maksymalnej dlugosci wydtuzonych kabin ma
zapewniaC przestrzen potrzebng do zastosowania technologii bezemisyjnej, np.
akumulatoréw i zbiornikéw wodoru, pod warunkiem, ze nie =zagraza to
bezpieczenstwu, wydajnosci 1 komfortowi aerodynamicznych kabin.

Podobnie jak w przypadku potrzeby dodatkowej przestrzeni obecne normy nie sg
rowniez odpowiednie, aby zrownowazy¢ zwigkszenie obcigzenia bezemisyjnych
pojazdow ciezkich, w szczegdlnosci w transporcie dalekobieznym. Dodatkowe
obcigzenie i nacisk osi sg niezb¢dne w przypadku zespoldw pojazddéw bezemisyjnych,
atakze najpopularniejszych pojazdow osobowych uzywanych w Unii. Lzejsze
technologie 1ilepsza aerodynamika sprawia, ze wykorzystanie bezemisyjnych
systemow napedowych bedzie bardziej wydajne (na przyktad, aby umozliwi¢ wiekszy
zasieg 1 dluzsza zywotnos¢ baterii) dzieki ograniczeniu zuzycia zuzywania przez nie
energii. Aby zapewni¢ dodatkowe zachety do wprowadzania bezemisyjnych pojazdow
cigzkich, promowa¢ rozwoj technologiczny, atakze wyposazenie pojazdow
o ulepszonej aerodynamice, zwigkszenie dopuszczalnego obcigzenia powinno zatem
zosta¢ odtaczone od masy wynikajacej z technologii bezemisyjne;.

Skuteczne, efektywne 1 spojne egzekwowanie przepisOw ma ogromne znaczenie dla
zapewnienia niezaktoconej konkurencji migdzy operatorami 1 wyeliminowania
zagrozen dla bezpieczenstwa ruchu drogowego 1 infrastruktury drogowej stwarzanych
przez pojazdy bezprawnie przekraczajace dopuszczalne obcigzenia lub wymiary. Aby
lepiej ukierunkowaé kontrole drogowe na przecigzone pojazdy — i jesli zdecydujg si¢
one na korzystanie z automatycznych systemow w infrastrukturze drogowej — panstwa
cztonkowskie powinny zapewni¢ co najmniej wprowadzenie takich systemow
w transeuropejskiej sieci transportu drogowego. Ponadto wcelu zapewnienia
niezawodnego 1spojnego egzekwowania przepisow w calej Unii obowigzkowy
minimalny poziom kontroli przeprowadzanych przez panstwa cztonkowskie nalezy
ustali¢ proporcjonalnie do poziomu nat¢zenia ruchu pojazdéw objetych zakresem
stosowania niniejszej dyrektywy na ich terytoriach, z uwzglgdnieniem odpowiedniej
liczby kontroli w porze nocne;.

Aby jeszcze bardziej wzmocni¢ egzekwowanie i1 monitorowanie ruchu pojazdow
cigzkich na drogach Unii, zmniejszy¢ zatory komunikacyjne, poprawic
bezpieczenstwo ruchu drogowego, zmniejszy¢ ryzyko uszkodzenia infrastruktury
1 promowa¢ zroOwnowazone operacje transportowe, nalezy zachecaé panstwa
cztonkowskie do ustanowienia systemow strategii inteligentnego dostepu, ktore
zapewniaja zgodno$¢ z przepisami dotyczacymi maksymalnych dopuszczalnych
obcigzen iwymiaréw. Przy ustanawianiu takich systemow panstwa czlonkowskie
powinny stosowa¢ minimalne wspdlne wymogi w celu zagwarantowania harmonizacji
1 interoperacyjnosci w catej UE, w szczegdlnoSci w odniesieniu do dostgpnosci
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1 formatu odpowiednich danych podlegajacych wymianie. Systemy te powinny
przyczyni¢ si¢ do zapewnienia, aby wlasciwy pojazd z wlasciwym ladunkiem poruszat
si¢ po wlasciwej drodze 1 we wlasciwym czasie w celu zagwarantowania minimalnego
wptywu na $rodowisko, infrastrukturg, zdrowie i bezpieczenstwo ludzi oraz
spoleczenstwo. Przy tworzeniu takich systemoéw nalezy wykorzystywac
zaawansowane inteligentne systemy transportowe, takie jak komunikacja miedzy
pojazdami a infrastrukturg, komunikacja miedzy pojazdami a siecig, udostepnianie
danych w czasie rzeczywistym i zdalny monitoring, aby zapewni¢ bezpieczny i ptynny
ruch pojazdéw cigzkich 1inie prowadzi¢ do nieproporcjonalnych lub
dyskryminujacych ograniczen ruchu.

Aby promowaé¢ rozwo6j systemu transportu multimodalnego, transport z uzyciem
konteneré6w nalezy bardziej utatwi¢ w drodze dopuszczenia dodatkowej wysokosci
pojazdéw drogowych w celu przewozu konteneréw o zwigkszonej wysokosci
zewngtrzne;.

Parlament Europejski i Rada powinny by¢ regularnie informowane o wynikach
kontroli zgodnos$ci przeprowadzanych przez wlasciwe organy panstw cztonkowskich,
o wdrazaniu  istosowaniu narzedzi egzekwowania  przepisOw  1systemow
monitorowania, w szczegolnosci w kontekscie oceny wplywu uzytkowania ci¢zszych
lub dluzszych pojazdow, w tym modutowych zespotéw pojazdow, na eksploatacje,
bezpieczenstwo i srodowisko. Informacje te, dostarczone przez panstwa cztonkowskie,
powinny umozliwi¢ Komisji monitorowanie rozwoju rynku i zgodno$ci z dyrektywa
96/53/WE. Aby ufatwi¢ panstwom cztonkowskim przekazywanie Komisji
niezbednych informacji oraz zapewnic jednolite i porownywalne dane, umozliwiajac
jednoczesnie monitorowanie zgodnosci iocen¢ ogdlnych wynikéw dyrektywy
96/53/WE, pozadane jest, aby Komisja ustanowita ujednolicony, tatwy w obstudze
format sprawozdawczy.

Aby umozliwi¢ sektorowi transportu drogowego szybkie reagowanie na wszelkie
sytuacje kryzysowe, takie jak kleski zywiotowe, pandemie, konflikty zbrojne lub
awarie infrastruktury, istnieje potrzeba wprowadzenia klauzuli nadzwyczajnej do
dyrektywy 96/53/WE, ktora umozliwia tymczasowe dopuszczenie do ruchu pojazdow
cigzkich przekraczajacych maksymalne dopuszczalne obcigzenia lub wymiary, w celu
zapewnienia cigglosci dostaw niezbednych towarow 1 ustug. Taka wyjatkowa klauzule
nalezy stosowaé tylko wtedy, gdy jest to konieczne w interesie publicznym 1 pod
warunkiem, Ze nie zagraza to bezpieczenstwu ruchu drogowego.

W celu zapewnienia, aby systemy monitorowania, ktdre maja zosta¢ ustanowione
przez panstwa cztonkowskie w celu oceny skutkow EMS 1badan, byty zgodne
z minimalnymi  zharmonizowanymi wymogami, nalezy przekaza¢ Komisji
uprawnienia do przyjmowania aktow zgodnie z art. 290 Traktatu o funkcjonowaniu
Unii Europejskiej, aby uzupehi¢ dyrektywe 96/53/WE w odniesieniu do okreslenia
minimalnych zbioréw danych lub wskaznikow skutecznos$ci dziatania, ktére majg by¢
dostarczane przez te systemy monitorowania. Szczegdlnie wazne jest, aby w czasie
prac przygotowawczych Komisja prowadzila stosowne konsultacje, wtym na
poziomie ekspertow, oraz aby konsultacje te prowadzone byty zgodnie z zasadami
okreslonymi w Porozumieniu mig¢dzyinstytucjonalnym z dnia 13 kwietnia 2016 .

PL



PL

(23)

(24)

(25)

(26)

27)

w sprawie lepszego stanowienia prawa**. W szczegdlnosci, aby zapewnié
Parlamentowi Europejskiemu i1 Radzie udziat na réwnych zasadach w przygotowaniu
aktow delegowanych, instytucje te otrzymuja wszelkie dokumenty w tym samym
czasie co eksperci panstw cztonkowskich, aeksperci tych instytucji moga
systematycznie bra¢ udziat w posiedzeniach grup eksperckich Komisji zajmujacych
si¢ przygotowaniem aktéw delegowanych.

W celu zapewnienia jednolitych warunkow wykonywania niniejszej dyrektywy nalezy
powierzy¢ Komisji uprawnienia wykonawcze do okres§lenia wspolnego standardowego
formularza wniosku oraz harmonizacji zasad iprocedur wydawania krajowych
zezwolen lub podobnych ustalen dotyczacych pojazdoéw lub zespotéw pojazdow, ktore
przekraczaja maksymalne dopuszczalne obcigzenia lub wymiary i sg przeznaczone do
przewozu tadunkéw niepodzielnych, do ustanowienia standardowego formatu
sprawozdawczego dla panstw czlonkowskich utatwiajacego wypeknianie ich
obowigzkow sprawozdawczych oraz do ustanowienia tymczasowych wyjatkow od
stosowania limitow obcigzen 1wymiar6w w ruchu mi¢dzynarodowym migdzy
panstwami cztonkowskimi dotknigtymi kryzysem. Uprawnienia te powinny by¢
wykonywane zgodnie zrozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
nr 182/2011%,

Ze wzgledu na liczne zmiany w zalaczniku I do dyrektywy 96/53/WE zwigzane
z potrzeba zapewnienia dodatkowych zach¢t do wprowadzania bezemisyjnych
pojazdow  ciezkich, zpotrzebg  harmonizacji  maksymalnego  obcigzenia
pigcioosiowych pojazddéw silnikowych oraz zpotrzebg promowania transportu
intermodalnego, dla zachowania przejrzystosci dyrektywe t¢ nalezy zastapic.

Aby doda¢ informacje wymagane na podstawie dyrektywy 96/53/WE do zakresu
rozporzadzenia (UE) 2020/1056, rozporzadzenie to musi zosta¢ zmienione.

Poniewaz cele niniejszej dyrektywy, mianowicie zapewnienie bezpieczenstwa ruchu
drogowego, wspieranie zrownowazonych i efektywnych operacji transportowych oraz
wspieranie funkcjonowania rynku wewnetrznego, nie moga zostaé osiggniete
w sposOb wystarczajacy przez panstwa czlonkowskie, natomiast ze wzgledu na
transgraniczny charakter transportu drogowego i problemy, ktére niniejsza dyrektywa
ma rozwigza¢ mozliwe jest lepsze osiagnigcie tego celu na poziomie Unii, moze ona
podja¢ dziatania zgodnie z zasada pomocniczosci okreslong w art. 5 Traktatu o Unii
Europejskiej. Zgodnie z zasada proporcjonalnosci okreslong w tym artykule niniejsza
dyrektywa nie wykracza poza to, co jest konieczne do osiggni¢cia tych celow.

Zgodnie ze wspolng deklaracja polityczng panstw cztonkowskich i Komisji z dnia 28
wrze$nia 2011 r. dotyczaca dokumentdw wyjasniajacych?® panstwa czlonkowskie
zobowigzaty si¢ do zlozenia, w uzasadnionych przypadkach, wraz z powiadomieniem
o transpozycji, jednego lub wigkszej liczby dokumentow wyjasniajacych zwiazki
miedzy elementami dyrektywy aodpowiadajagcymi im cze$ciami krajowych
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Dz.U.L 123 z12.5.2016, s. 1.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) nr 182/2011 zdnia 16 lutego 2011r.
ustanawiajace przepisy izasady ogodlne dotyczace trybu kontroli przez panstwa czlonkowskie
wykonywania uprawnien wykonawczych przez Komisje (Dz.U. L 55 z 28.2.2011, s. 13).

Dz.U.C369 z 17.12.2011, s. 14.
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instrumentow transpozycyjnych. W odniesieniu do niniejszej dyrektywy prawodawca
uznaje, ze przekazanie takich dokumentow jest uzasadnione.

(28) Nalezy zatem odpowiednio zmieni¢ dyrektywe 96/53/WE,

PRZYJMUIJA NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artykut 1
Zmiany w dyrektywie 96/53/WE

W dyrektywie 96/53/WE wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

1) w art. 1 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) art. 1 lit. a) otrzymuje brzmienie:

»a) wymiarow pojazdow silnikowych kategorii M, 1 Ms oraz przyczep
samochodowych kategorii O oraz pojazdow silnikowych kategorii N2 1 N3 oraz ich
przyczep kategorii O3 1 Og, jak ujeto w kategoriach w art. 4 rozporzadzenia
(UE) 2018/858 Parlamentu Europejskiego 1 Rady*;”;

b) ust. 2 otrzymuje brzmienie:

»2. Wszystkie warto$ci wymienione w zalaczniku I odnoszace si¢ do obcigzen
obowigzuja jako normy transportowe idlatego odnoszg si¢ do warunkow
zatadunku, anie do norm produkcji, ktére sa okreslone w rozporzadzeniu
Parlamentu Europejskiego 1 Rady (UE) 2019/2144%*.;

* Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 z dnia 30
maja 2018 r. w sprawie homologacji i nadzoru rynku pojazdéw silnikowych i ich
przyczep oraz ukladow, komponentéw i oddzielnych zespotow technicznych
przeznaczonych do tych pojazddéw, zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 715/2007
1 (WE) nr595/2009 oraz uchylajace dyrektywe 2007/46/WE (Dz.U.L 151
7z 14.6.2018,s. 1).

** Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) 2019/2144 z dnia
27 listopada 2019 r. wsprawie wymogéw dotyczacych homologacji typu
pojazdow silnikowych 1 ich przyczep oraz uktadéw, komponentow 1 oddzielnych
zespotow technicznych przeznaczonych do tych pojazdéw, w odniesieniu do ich
ogolnego bezpieczenstwa oraz ochrony osob znajdujacych si¢ w pojezdzie
i niechronionych uczestnikow ruchu drogowego, zmieniajace rozporzadzenie
Parlamentu Europejskiego 1 Rady (UE) 2018/858 oraz uchylajace rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego iRady (WE) nr 78/2009, (WE) nr 79/2009 i (WE)
nr 661/2009 oraz rozporzadzenia Komisji (WE) nr 631/2009, (UE) nr 406/2010,
(UE) nr 672/2010, (UE) nr 1003/2010, (UE) nr 1005/2010, (UE) nr 1008/2010,
(UE) nr 1009/2010, (UE) nr 19/2011, (UE) nr 109/2011, (UE) nr 458/2011, (UE)
nr 65/2012, (UE) nr 130/2012, (UE) nr347/2012, (UE) nr351/2012, (UE)
nr 1230/2012 i (UE) 2015/166 (Dz.U. L 325 2 16.12.2019, 5. 1).”;

2) w art. 2 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

PL



b)

d)

g)

h)

PL

w tiret drugim definicja ,,przyczepy” otrzymuje brzmienie:

»— »przyczepa« oznacza pojazd w rozumieniu art. 3 pkt 17 rozporzadzenia (UE)
2018/858,”;

w tiret trzecim definicja ,,naczepy” otrzymuje brzmienie:

»— »haczepa« oznacza pojazd w rozumieniu art. 3 pkt 33 rozporzadzenia (UE)
2018/858”;

po definicji ,,zespotu pojazdéw” dodaje si¢ definicje w brzmieniu:

~— »europejski  system modulowy« oznacza pojazd silnikowy lub zespot
pojazdow, do ktorych doczepiona jest co najmniej jedna przyczepa lub naczepa,
w przypadku gdy catkowity zespot przekracza maksymalng dopuszczalng dugosé
1 moze przekracza¢ maksymalne dopuszczalne obcigzenia okre§lone w zataczniku
I, przy czym poszczegdlne pojazdy silnikowe, przyczepy inaczepy nie
przekraczaja obcigzen lub wymiarow okreslonych w zalaczniku L,”;

po definicji ,,pojazdu chtodni” dodaje si¢ definicj¢ w brzmieniu:

— »pojazd do przewozu pojazdéw« oznacza zespol pojazdow skonstruowanych
lub trwale przystosowanych i przeznaczonych do przewozu innych pojazdow,”;

w tiret czternastym definicja ,,pojazdu napedzanego paliwem alternatywnym”
otrzymuje brzmienie:

»— »pojazd napedzany paliwem alternatywnym« oznacza pojazd silnikowy
napedzany w catosci paliwem alternatywnym, ktory uzyskat homologacj¢ zgodnie
z ramami rozporzadzenia (UE) 2018/858”;

w tiret pietnastym definicja ,,operacji transportu intermodalnego” lit. a) otrzymuje
brzmienie:

,»a) operacji transportu kombinowanego zdefiniowanych w art. 1 dyrektywy Rady
92/106/EWG*; lub”;

* Dyrektywa Rady 92/106/EWG z dnia 7 grudnia 1992 r. w sprawie ustanowienia
wspolnych zasad dla niektérych typow transportu kombinowanego towardw
migdzy panstwami cztonkowskimi (Dz.U. L 368 z 17.12.1992, s. 38).”;

po definicji ,,wysytajacego” dodaje si¢ definicje¢ w brzmieniu:

»— »platforma eFTI« oznacza platforme informacji dotyczacych transportu
towarowego ustanowiong na podstawie rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego
1 Rady (UE) 2020/1056*,”;

* Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE)2020/1056 z dnia

15 lipca 2020 r. w sprawie elektronicznych informacji dotyczacych transportu
towarowego (Dz.U. L 249 z 31.7.2020, s. 33).”;

akapit drugi otrzymuje brzmienie:
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»Wszystkie maksymalne dopuszczalne wymiary okreslone w zalgczniku 1
sprawdza si¢ pod katem zgodnosci z warto§ciami deklarowanymi w odniesieniu do
konkretnego pojazdu zawartymi w dokumencie informacyjnym towarzyszacym
homologacji typu catego pojazdu, sporzadzonym zgodnie z zatacznikiem I do
rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 2020/683* inie jest dopuszczalna
zadna tolerancja dodatnia.”;

* Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2020/683 z dnia 15 kwietnia 2020 r.
w sprawie wykonania rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
2018/858 w  odniesieniu do wymog6éw administracyjnych  dotyczacych
homologacji 1 nadzoru rynku pojazdow silnikowych i ich przyczep oraz uktadow,
komponentow 1 oddzielnych zespotéw technicznych przeznaczonych do tych
pojazdow (Dz.U. L 163 z 26.5.2020, s. 1).”;

3) w art. 4 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) w ust. 1 dodaje sig¢ lit. ¢) w brzmieniu:

»C) pojazdow lub  zespotow pojazdow  przeznaczonych do celow
migdzynarodowego transportu towaréw lub pasazeréw, ktére nie odpowiadaja
parametrom wymienionym w zataczniku 1.”;

b) ust. 3 14 otrzymuja brzmienie:

,»3. Pojazdy 1zestawy pojazdow, ktore przekraczaja maksymalng wage lub
maksymalne wymiary, moga zosta¢ dopuszczone do ruchu na podstawie
specjalnego zezwolenia, ktore wydawane jest przez wlasciwe organy lub na
podstawie ustalen, ktore sa uzgadniane indywidualnie z tym organem, jezeli te
pojazdy lub zestawy pojazdow przewoza tadunki niepodzielne lub przeznaczone sg
do ich przewozenia.

Panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby procedura uzyskiwania zezwolen lub
podobnych ustalen zwigzanych =z transportem tadunkéw niepodzielnych
przebiegala sprawnie, skutecznie 1w sposob niedyskryminujacy  dzigki
zminimalizowaniu obcigzen administracyjnych 1iunikaniu niepotrzebnych
opOznien.

Panstwa czlonkowskie gwarantuja, Ze warunki wydawania zezwolen lub
podobnych ustalen zwigzanych z transportem *tadunkoéw niepodzielnych sg
proporcjonalne i niedyskryminujace. W szczeg6lnosci panstwa cztonkowskie
wspotpracujga w celu unikniecia réznorodnych oznaczen pojazdow i sygnalizacji
oraz stosowania piktogramow zamiast tekstu. Panstwa cztonkowskie nie naktadaja
wymogow jezykowych zwigzanych z transportem tadunkéw niepodzielnych.

4. Panstwa cztonkowskie moga dopusci¢ pojazdy lub zespoty pojazdéw
przeznaczone do transportu, ktore wykonuja niektore operacje transportu
krajowego, ktore nie ograniczaja w sposob znaczacy miedzynarodowej
konkurencji w sektorze transportu, do ruchu na ich terytorium, jezeli majg
wymiary odbiegajace od tych ustanowionych w zalaczniku I pkt1.1, 1.2, 1.4
do1.8,4.214.4.
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Uznaje si¢, ze operacje transportowe nie ograniczajag Ww SposOb znaczacy
migdzynarodowej konkurencji w sektorze transportowym, jezeli spelniony jest
chociaz jeden z nastgpujacych warunkow:

a) operacje transportowe sg wykonywane na terytorium panstwa czlonkowskiego
przy uzyciu specjalnych pojazdow lub zespotow pojazdow w takich warunkach, ze
normalnie nie moga by¢é wykonywane za pomocg pojazdow zinnych panstw
cztonkowskich, np. operacje przy wycince drzew i w przemysle lesnym;

b) panstwo czlonkowskie, ktore zezwala na swoim terytorium na wykonywanie
operacji transportowych za pomocg pojazdéw lub zespotow pojazdow, ktorych
wymiary odbiegaja od parametrow ustanowionych w zataczniku I, zezwala takze
na dopuszczenie do ruchu europejskich systeméw modutowych zgodnie z ust. 4a,
za pomocg ktorych osiaggnigta by¢ moze przynajmniej dlugos¢ tadunku dozwolona
w tym panstwie cztonkowskim, aby dzigki temu zaistniaty warunki konkurencji
rowne dla wszystkich przedsigbiorcow.

dodaje si¢ ust. 4a w brzmieniu:

»A4a. Panstwa cztonkowskie na swoich terytoriach moga dopusci¢ do ruchu
europejskie systemy modutowe wruchu krajowym i migdzynarodowym,
z zastrzezeniem spelnienia wszystkich nastepujacych warunkow:

a) panstwa cztonkowskie w dostepny 1 przejrzysty sposob podaja do wiadomosci
publicznej informacje dotyczace maksymalnych obcigzen i wymiardw majacych
zastosowanie do poruszania si¢ europejskich systemoéw modulowych na ich
terytoriach;

b) panstwa cztonkowskie w dostepny 1 przejrzysty sposdb podaja do wiadomosci
publicznej informacje dotyczace tej czeSci sieci drogowej, po ktérej moga
poruszac si¢ europejskie systemy modutowe;

c) panstwa czlonkowskie zapewniaja taczno$¢ tej czgsdci sieci, po ktérej moga
poruszac¢ si¢ europejskie systemy modutowe na ich terytoriach, z siecig drogowa
sasiednich panstw cztonkowskich, ktore rowniez dopuszczaja do ruchu europejskie
systemy modutowe, aby umozliwi¢ ruch transgraniczny;

d) panstwa czlonkowskie ustanawiaja system monitorowania ioceniaja wpltyw
europejskich systemow modutowych na bezpieczenstwo ruchu drogowego,
infrastrukture drogowa 1wspolprace modalna, atakze wplyw europejskich
systemow modulowych na $rodowisko i system transportowy, w tym wpltyw na
udzial w strukturze modalne;.

W kazdym przypadku gdy panstwo cztonkowskie zezwala, zgodnie z niniejszym
ustepem, na dopuszczenie europejskich systeméw modutowych do ruchu
krajowego, nie moze ono odmowi¢ ani zakaza¢ korzystania z europejskich
systeméw modutowych na swoim terytorium w ruchu miedzynarodowym, pod
warunkiem ze takie systemy nie przekraczaja maksymalnych obcigzen i wymiarow
okreslonych dla europejskich systeméw modutowych w ruchu krajowym.
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Panstwa czlonkowskie informujg Komisje w przypadku dopuszczenia
europejskich systemow modutowych do ruchu na swoich terytoriach.”;

d) ust. 5 otrzymuje brzmienie:

,»J. Panstwa cztonkowskie moga zezwoli¢ na ograniczony okres na prowadzenie
badan pojazdéw lub zespoldw pojazdoéw, ktéore zbudowane zostaly w oparciu
onowe technologie lub koncepcje inie moga spelni¢ wymogdéw niniejszej
dyrektywy. Takie pojazdy lub zespoty pojazdow dopuszcza si¢ do wykonywania
niektorych krajowych lub mi¢dzynarodowych operacji transportowych w okresie
probnym. W szczegdlnosci prowadzenie badan europejskich  systemow
modutowych bedzie dozwolone przez maksymalnie pig¢¢ lat. Liczba badan nie jest
ograniczona. Panstwa cztonkowskie powiadamiajg o tym Komisje.

Panstwa czlonkowskie ustanawiajag system monitorowania ioceniaja wpltyw
badan, o ktéorych mowa w akapicie pierwszym, na bezpieczenstwo ruchu
drogowego, infrastrukture drogowa iwspdiprace modalng, atakze wpltyw na
srodowisko 1system transportowy, wtym wplyw na udzial w strukturze
modalne;j.”;

e) dodaje si¢ ust. 5a w brzmieniu:

»Ja. Komisja jest uprawniona do przyjmowania aktéw delegowanych zgodnie
zart. I0h  wcelu wuzupelienia niniejszej dyrektywy poprzez okreslenie
minimalnych zbioréw danych i wskaznikéw skutecznosci dziatania, ktére maja
by¢ dostarczane przez systemy monitorowania ustanowione przez panstwa
cztonkowskie, o ktérych mowa w ust. 4a lit. d) 1 ust. 5 niniejszego artykutu.”;

f) uchyla si¢ ust. 7;
4) dodaje si¢ art. 4a 1 4b w brzmieniu:
YArtykut 4a

1. Panstwa czlonkowskie ustanawiajg 1prowadza elektroniczny system informacyjno-
komunikacyjny obejmujacy co najmniej nastepujace funkcje punktu kompleksowej obstugi:

a) jeden krajowy punkt przyjmowania wnioskow, za posrednictwem ktorego
wnioskodawca sklada wniosek o specjalne zezwolenie lub podobne ustalenie
okreslone w art. 4 ust. 3, w znormalizowanym formacie;

b) pojedynczy krajowy punkt dostgpu dla wnioskodawcow w celu uzyskania
informacji na temat wymogow dotyczacych ubiegania si¢ o specjalne zezwolenia lub
podobne ustalenie okreslone wart.4 ust.3 oraz informacji niezbednych do
zaplanowania tras w jasny, dostepny i przejrzysty sposob;

¢) pojedynczy krajowy punkt dostepu dla operatoréw europejskich systemow
modutowych do informacji, o ktérych mowa w art. 4 ust. 4a lit. a) i1 b), w stosownych
przypadkach.

2. Komisja moze przyjmowa¢ akty wykonawcze ustanawiajagce wspoOlny standardowy
formularz wniosku oraz harmonizujace zasady i procedury wydawania zezwolen krajowych
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lub podobnych ustalen, o ktorych mowa w ust. 1 niniejszego artykutu i w art. 4 ust. 3. Te akty
wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z procedurg sprawdzajaca, o ktérej mowa w art. 101

ust. 2.

S)

a)

Artykut 4b

1. W kazdym przypadku gdy panstwo czlonkowskie, zgodnie z art. 4 ust. 2 lit. a),
dopuszcza do ruchu na swoim terytorium zespoty pojazdow o maksymalnym
obcigzeniu przekraczajagcym limity okreslone w pkt 2.2.1 lub 2.2.2 zatacznika I, nie
moze ono odmowi¢ ani zakaza¢ uzywania na swoim terytorium w ruchu
miedzynarodowym tych zespotow pojazdow, ktore spetniaja wymogi w zakresie
warto$ci obcigzenia ustalone dla krajowego transportu towardéw, pod warunkiem ze
takie maksymalne dopuszczalne obcigzenie zespotow pojazddéw nie przekracza 44 ton.

2. Na zasadzie odstgpstwa od ust. 1 limit obcigzenia wynoszacy 44 tony okreslony
wust. 1 moze zostaé przekroczony w przypadku gdy panstwo -cztonkowskie
dopuszcza wyzsze wartoSci obcigzenia zespotow pojazdow uczestniczgcych
W operacji transportu intermodalnego.

3. Ze wzgledu na spodziewane wigksze upowszechnienie pojazdow bezemisyjnych
niniejszy artykut stosuje si¢ do dnia 31 grudnia 2034 r.”;

w art. 6 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
ust. 1 otrzymuje brzmienie:

,1.Panstwa cztonkowskie stosuja konieczne $rodki w celu zapewnienia, aby
pojazdy okreslone wart. 1, zgodne zniniejsza dyrektywa, posiadaty jeden
z nastepujacych dowodow:

a) kombinacj¢ nastepujacych dwoch tablic:

— (1) »tablicy znamionowe] producenta«, ktora jest sporzadzana
iumieszczana zgodnie zzalacznikiem II do rozporzadzenia
wykonawczego Komisji (UE) 2021/535%,

— (i) tablicy odnoszacej si¢ do danych o wymiarach, zgodnie
z zatacznikiem III do niniejszej dyrektywy, ktora jest sporzadzana
iumieszczana zgodnie zzalacznikiem II do rozporzadzenia
wykonawczego (UE) 2021/535;

b) jedng tablice sporzadzonag iumieszczong zgodnie z zalacznikiem II do
rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2021/535, ktora zawiera dane okreslone
na obu tablicach okreslonych w lit. a) niniejszego ustepu;

¢) jeden dokument, wydany przez wiasciwe organy panstwa czlonkowskiego,
w ktorym pojazd ten zostal zarejestrowany lub dopuszczony do ruchu.
Dokument ten musi zawiera¢ takie same nagtowki i dane, jak te na tablicach
okreslonych w lit. a). Musi zosta¢ umieszczony w miejscu odpowiednio
zabezpieczonym 1 fatwo dostepnym dla kontroli.”;

* Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2021/535 zdnia 31 marca
2021 r. ustanawiajace zasady stosowania rozporzadzenia Parlamentu
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Europejskiego 1 Rady (UE) 2019/2144 w odniesieniu do jednolitych procedur
i specyfikacji technicznych w zakresie homologacji typu pojazdéw oraz
uktadow, komponentow i1 oddzielnych zespotow technicznych przeznaczonych
do tych pojazdow, w odniesieniu do ich ogélnych cech konstrukcyjnych
1 bezpieczenstwa (Dz.U. L 117 2 6.4.2021, s. 1).”;

b) ust. 5 otrzymuje brzmienie:

»J. W srodkowej kolumnie dowodu zgodnosci odnoszacej si¢ do masy podawane
s3, W miar¢ potrzeb, unijne normy masy stosowane dla danego pojazdu.”;

c) dodaje si¢ ust. 7 w brzmieniu:

»7. W celu zakwalifikowania operacji transportowej jako operacji transportu
intermodalnego do celow niniejszej dyrektywy wysylajacy lub, jezeli nie jest
wysylajacym, przedsigbiorstwo organizujace operacj¢ transportu intermodalnego
zapewnia, aby dokumenty, o ktorych mowa odpowiednio w art. 3 17 dyrektywy
92/106/EWG, zostaty zarejestrowane i udostepnione na platformie eFTI zgodnie
z rozporzadzeniem (UE) 2020/1056. Informacje te sa dostepne dla wiasciwych
organdbw na tej samej platformie eFTI, na ktorej zarejestrowano informacje
transportowe, zgodnie z rozporzadzeniem (UE) 2020/1056”.

6) w art. 8b wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a) ust. 1 12 otrzymuja brzmienie:

»1. W celu poprawy ich efektywnos$ci energetycznej pojazdy lub zespoty pojazdow
wyposazone w urzadzenia aerodynamiczne, ktdre spetniaja wymogi okre$lone
wust.2 13 1ktore sa zgodne zrozporzadzeniem (UE) 2018/858, moga
przekracza¢ maksymalne dlugosci przewidziane w pkt1.1 zalacznika 1 do
niniejszej dyrektywy, aby umozliwi¢ instalacj¢ takich urzadzen w tylnej czesci
pojazdow lub zespotéw pojazdow. Pojazdy lub zespoty pojazdéw wyposazone
w takie urzadzenia musza spetnia¢ wymogi pkt 1.5 zalacznika I do niniejszej
dyrektywy, a jakiekolwiek przekroczenie maksymalnych dlugosci nie moze
powodowa¢ wzrostu dlugosci tadowania tych pojazddéw lub zespotdéw pojazdow.

2. Przed wprowadzeniem do obrotu urzadzenia aerodynamiczne, o ktérych mowa
w ust. I, musza uzyska¢ homologacje typu zgodnie z przepisami dotyczacymi
homologacji typu w ramach rozporzadzenia (UE) 2018/858 1rozporzadzenia
wykonawczego (UE) 2021/535.”;

b) uchyla si¢ ust. 5;
7) dodaje si¢ art. 8¢ w brzmieniu:
LwArtykut 8c

Pojazdy do przewozu pojazdow =z otwartymi nadwoziami moga przekraczaé
maksymalne dtugosci okreslone w pkt 1.1 zatacznika I podczas przewozu tadunku,
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8)

a)

b)

9)

osiggajac 20,75 m, pod warunkiem stosowania autoryzowanych podpér przewozonego
tadunku.

Czes¢ wystajaca lub podpory tadunku pojazdow do przewozu pojazdow nie mogg
przekracza¢ dlugosci tadunku. tPadunek moze wystawaé maksymalnie z przodu
pojazdu ciggnacego o 0,5 m, pod warunkiem ze pierwsza o$ przewozonego pojazdu
spoczywa na konstrukcji przyczepy. Z tylu natomiast ladunek moze wystawac
maksymalnie na odlegtos¢ 1,5 m pod warunkiem, Ze ostatnia o$ transportowanego
pojazdu spoczywa na konstrukcji przyczepy.”;

w art. 9a wprowadza si¢ nast¢pujace zmiany:

ust. 112 otrzymuja brzmienie:

»1.Pojazdy lub zespoly pojazdéw, ktore sa zgodne zrozporzadzeniem (UE)
2018/858, moga przekracza¢ maksymalne dlugosci przewidziane w pkt 1.1
zalacznika I do niniejszej dyrektywy, pod warunkiem ze ich kabiny zapewniaja
lepsze wlasnosci aerodynamiczne, efektywno$¢ energetyczng i wicksze
bezpieczenstwo. Wszelkie przekroczenia maksymalnych dlugosci dozwolonych
na podstawie niniejszego artykulu moga rowniez zosta¢ wykorzystane do
zainstalowania technologii bezemisyjnej. Pojazdy lub zespoty pojazdéw
wyposazone w takie kabiny musza spelnia¢ wymogi pkt 1.5 zalacznika 1 do
niniejszej dyrektywy, a przekroczenie jakichkolwiek maksymalnych dtugosci nie
moze powodowac wzrostu fadownosci tych pojazdow.

2. Przed wprowadzeniem do obrotu pojazdy, o ktérych mowa w ust. 1, musza
uzyska¢ homologacje zgodnie zzasadami homologacji typu w ramach
rozporzadzenia (UE) 2018/858 i rozporzadzenia wykonawczego (UE) 2021/535.”;

uchyla si¢ ust. 3;

art. 10b otrzymuje brzmienie:

JArtykut 10D

1. Maksymalne dopuszczalne masy pojazdow icigzary na o$ pojazdow
napedzanych paliwem alternatywnym lub pojazdow bezemisyjnych sg okreslone
wpkt2.2.,2.3,2.4,3.4213.4.3 zalagcznika L.

Dodatkowa masa, jaka musza mie¢ pojazdy napedzane paliwem alternatywnym
inne niz pojazdy bezemisyjne, jest okre§lana na podstawie dokumentacji
dostarczanej przez producenta w momencie homologacji danego pojazdu. Ta
dodatkowa masa musi by¢ podana w oficjalnym dokumencie wymaganym
zgodnie z art. 6.

Komisja jest uprawniona do przyjmowania aktow delegowanych zgodnie
z art. 10h w celu uzupehienia niniejszej dyrektywy poprzez aktualizacje wykazu
paliw alternatywnych, o ktorych mowa w art. 2 iktore wymagaja dodatkowej
masy. SzczegoOlnie wazne jest, by przed przyjeciem tych aktow delegowanych
Komisja dzialata zgodnie ze swoja zwyczajowg praktyka i prowadzita konsultacje
z ekspertami, w tym ekspertami z panstw cztonkowskich.
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10)
11)

12)

13)

2. Maksymalne dlugosci okreslone wpkt 1.1 zalagcznika I dla pojazdow
bezemisyjnych lub zespotow pojazdéw obejmujacych pojazdy bezemisyjne moga
zosta¢ przekroczone o dodatkowa dtugos¢ niezbedng do zastosowania technologii
bezemisyjnej, wynoszacg maksymalnie 90 cm, aby umozliwi¢ instalowanie takich
urzadzen. Takie bezemisyjne pojazdy lub zespoly pojazdéw muszg by¢ zgodne
z pkt 1.5 1 1.5a zalacznika I do niniejszej dyrektywy, a jakiekolwiek przekroczenie
maksymalnych dtugosci nie moze powodowaé¢ wzrostu dtugosci zatadunkowe;j
tych pojazdow lub zespotéw pojazdow, aby zapewni¢ zgodnos$¢ przyczep i naczep
z wymogami dotyczgcymi operacji transportu intermodalnego.

Dodatkowa dlugos¢, jaka musza mie¢ pojazdy bezemisyjne, jest okreslana na
podstawie dokumentacji dostarczanej przez producenta w momencie homologacji
danego pojazdu. Ta dodatkowa dlugos¢ musi by¢ podana w oficjalnym
dokumencie wymaganym zgodnie z art. 6.”;

art. 10c otrzymuje brzmienie:
»Artykutl 10c

Maksymalne dtugosci okreslone w zaltaczniku I pkt 1.1, w stosownych przypadkach
z zastrzezeniem art. 9a ust. 1 iart. 10b ust. 2, i maksymalng odlegto$¢ okreslong
w zataczniku I pkt 1.6 mozna przekroczyé o 15 cm w przypadku pojazdéw lub
zespolow pojazdoéw przewozacych kontenery o dlugosci 45 stop lub nadwozia
wymienne o dtugosci 45 stop, puste lub z fadunkiem, pod warunkiem ze transport
drogowy danego kontenera lub nadwozia wymiennego odbywa si¢ w ramach
operacji transportu intermodalnego.”;

w art. 10d wprowadza si¢ nast¢pujace zmiany:
ust. 1 12 otrzymujg brzmienie:

,»1. Pafnstwa cztonkowskie przyjmuja szczegodlne $rodki w celu ustalenia, ktore
pojazdy lub zespoty pojazdow bedace w uzytkowaniu najprawdopodobniej
przekroczyly maksymalng dopuszczalng masg; nalezy je zatem podda¢ kontroli
ich wlasciwych organow, aby zapewni¢ przestrzeganie wymogoOw niniejsze]
dyrektywy. Te $rodki moga by¢ przyjmowane za pomoca automatycznych
systemOw ustanawianych w ramach infrastruktury drogowej lub za pomoca
poktadowych urzadzen wazacych instalowanych w pojazdach zgodnie z ust. 4.

Jesli panstwo cztonkowskie zdecyduje si¢ na wprowadzenie automatycznych
systemOow w infrastrukturze drogowej, musi zapewni¢ co najmniej wdrozenie
takich systemow w transeuropejskiej sieci transportu drogowego okreslonej
w rozporzadzeniu (UE) 1315/2013*.

Panstwo czlonkowskie nie moze wymagac¢ instalacji poktadowych urzadzen
wazacych w pojazdach ani zespotach pojazdow zarejestrowanych w innym
panstwie cztonkowskim.

Bez uszczerbku dla prawa Unii iprawa krajowego, w przypadku gdy do

stwierdzania naruszen niniejszej dyrektywy inaktadania sankcji stosowane sg
systemy automatyczne, musza one mie¢ certyfikacj¢. Certyfikacja nie jest
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b)

14)

wymagana, w przypadku gdy systemy automatyczne stosowane sg wytacznie do
identyfikacji.

2. Kazde panstwo cztonkowskie dokonuje w kazdym roku kalendarzowym co
najmniej sze$¢ kontroli na milion pojazdokilometrow przejechanych przez
pojazdy lub zespoty pojazdéw wykorzystywane do transportu towaroOw na swoim
terytorium 1objete zakresem stosowania niniejszej dyrektywy, dotyczacych
obcigzen tych pojazdéw lub zespoléw pojazdow, niezaleznie od panstwa
rejestracji takich pojazdéw lub panstwa, w ktorym takie pojazdy zostaty
dopuszczone do ruchu. Kontrole zgodnosci obejmujg odpowiednig liczbe kontroli
przeprowadzanych w porze nocne;j.”;

* Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11
grudnia 2013 r. wsprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju
transeuropejskiej sieci transportowej i uchylajace decyzje nr 661/2010/UE (Dz.U.
L 348 220.12.2013, s. 1).

ust. 5 akapit pierwszy otrzymuje brzmienie:

»J. Komisja przyjmie akty wykonawcze ustanawiajace szczegdtowe przepisy
zapewniajace jednolite warunki wdrazania zasad interoperacyjnosci izgodnosci
okreslone w ust. 4.”;

dodaje si¢ art. 10da w brzmieniu:
YArtykut 10da

1. Panstwa cztonkowskie mogg wdraza¢ systemy strategii inteligentnego dostepu
na swoich terytoriach w celu regulowania, monitorowania i utatwiania dostgpu
pojazdéw ciezkich do okreslonych drég lub obszardw.

Do celow niniejszego artykutu ,,strategia inteligentnego dostgpu” oznacza ramy
techniczne 1 funkcjonalne shuzace zarzadzaniu dostgpem pojazdoéw ciezkich do
sieci drogowej dzigki wykorzystaniu telematyki w celu zapewnienia zgodnosci
z obowigzujacymi przepisami dotyczacymi obcigzen 1 wymiarow.

2. Jezeli panstwo cztonkowskie wdraza strategi¢ inteligentnego dostgpu zgodnie
zust. 1, zapewnia zgodno$¢ swoich systemOw strategii inteligentnego dostepu
z dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/40/UE*. W szczegdlnosci
panstwa cztonkowskie zapewniajg, aby dane zwigzane z systemem strategii
inteligentnego dostepu 1iobjete zakresem dyrektywy 2010/40/UE, w tym
ograniczenia dotyczace obcigzenia, dlugosci, szerokosci lub wysokosci, byly
dostepne w cyfrowym formacie nadajacym si¢ do odczytu maszynowego
1 udostepniane za posrednictwem krajowych punktow dostepu ustanowionych na
mocy rozporzadzenia delegowanego (UE) 2022/670**.

3. Wprzypadku gdy panstwo cztonkowskie wdraza systemy strategii
inteligentnego dostepu zgodnie z ust. 1, panstwo to:
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a) okresla kryteria przyznawania dostgpu pojazdom cigzkim, w tym
migdzy innymi obcigzenie pojazdu, dlugos¢, specyfikacje techniczne
1 zgodno$¢ z okreslonymi normami bezpieczenstwa;

b) sprzyja stosowaniu zaawansowanych inteligentnych systemow
transportowych w celu zwigkszenia bezpieczenstwa i wydajnosci oraz
zmniejszenia zatorOw w operacjach transportu drogowego, ktérych
dotyczg systemy strategii inteligentnego dostepu;

c) ustanawia kompleksowy system informacji 1komunikacji w celu
informowania uzytkownikdéw pojazdow ciezkich o wymogach systemu
strategii inteligentnego dostepu, procedurach sktadania wnioskdéw oraz
wszelkich aktualizacjach lub zmianach w systemie;

4. Ustanowienie systemoOw strategii inteligentnego dostgpu przez panstwo
cztonkowskie nie moze powodowa¢ dyskryminacyjnych lub nieproporcjonalnych
ograniczen w swobodnym przeptywie towarow i uslug oraz nie moze nadmiernie
utrudnia¢ sprawnego funkcjonowania rynku wewnetrznego.

* Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/40/UE z dnia 7 lipca 2010 r.
w sprawie ram wdrazania inteligentnych systemow transportowych w obszarze

transportu drogowego oraz interfejsow z innymi rodzajami transportu (Dz.U. L
207z 6.8.2010, s. 1).

** Rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) 2022/670 z dnia 2 lutego 2022 r.
uzupehiajagce  dyrektywe Parlamentu Europejskiego 1Rady 2010/40/UE
w odniesieniu do $wiadczenia ogdlnounijnych ustlug informacyjnych w czasie
rzeczywistym dotyczacych ruchu (Dz.U. L 122 z 25.4.2022, s. 1).”;

15) art. 10f ust. 1 lit. a) otrzymuje brzmienie:

»a) Wysylajacy przekazywal przewoznikowi, ktéremu powierza transport kontenera lub
nadwozia wymiennego, deklaracje wskazujaca mas¢ 1 wysokos¢ transportowanego kontenera
lub nadwozia wymiennego; oraz”;

16) art. 10g otrzymuje brzmienie:

SwArtykut 10g

1. Co dwa lata inajpdzniej do dnia 30 wrze$nia roku nastepujacego po
zakonczeniu danego okresu dwoch lat panstwa czlonkowskie przesytajg Komisji
niezbedne informacje dotyczace:

a) liczby kontroli przeprowadzonych w dwoch ubiegtych latach
kalendarzowych;

b) liczby pojazdow lub zespotdéw pojazddéw, w przypadku ktorych wykryto
przeciazenie;

c) liczby 1lokalizacji systemdéw automatycznych zainstalowanych
w infrastrukturze drogowej zgodnie z art. 10d ust. 1 oraz informacji, czy
stuza one wylacznie do celéw identyfikacyjnych, czy tez sg certyfikowane
do bezposredniego egzekwowania;
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d) wdrozenia i skutecznosci systemow strategii inteligentnego dostepu
ustanowionych zgodnie z art. 10da;

e) liczby zezwolen krajowych wydanych na transport tadunkow
nienormatywnych zgodnie z art. 4 ust. 3 oraz okresu ich obowigzywania
(zezwolenia jednorazowe lub zezwolenia dtugoterminowe);

f) wynikow ocen przeprowadzonych zgodnie z art. 4 ust. 4a lit. d) i art. 4
ust. 5.

Informacje te nalezy posegregowa¢ wedtug poszczegdlnych lat.

2. Komisja analizuje informacje otrzymane zgodnie zust. I i na ich podstawie
przedstawia Parlamentowi Europejskiemu i Radzie sprawozdanie z wykonania
niniejszej dyrektywy nie pozniej niz 13 miesigcy po otrzymaniu informacji od
wszystkich panstw cztonkowskich. Sprawozdanie to zawiera informacje na temat
istotnych zmian w objetych nim dziedzinach.

3. Komisja w drodze aktow wykonawczych ustanawia standardowy formularz
sprawozdawczy w formacie elektronicznym, ktéry ma by¢ wykorzystywany przez
panstwa cztonkowskie do przekazywania Komisji informacji, o ktérych mowa
w ust. 1. Te akty wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z procedurg sprawdzajaca,
o ktorej mowa w art. 10i ust. 27;

17) art. 10h ust. 2 otrzymuje brzmienie:

»2. Uprawnienia do przyjmowania aktow delegowanych, o ktéorych mowa w art. 4 ust. Sa
iart. 10b ust. I, powierza si¢ Komisji na okres 5 lat od dnia [Urzqgd Publikacji: nalezy
wstawi¢ date wejscia w zZycie niniejszej dyrektywy]. Komisja sporzadza sprawozdanie
dotyczace przekazania uprawnien nie pdzniej niz dziewig¢ miesigcy przed koncem okresu
pieciu lat. Przekazanie uprawnien zostaje automatycznie przedtuzone na takie same okresy,
chyba Ze Parlament Europejski lub Rada sprzeciwig si¢ takiemu przedtuzeniu nie pdzniej niz
trzy miesigce przed koncem kazdego okresu.”;

18) w art. 101 dodaje si¢ ust. 4 w brzmieniu:

»4. W przypadku odestania do niniejszego ustgpu stosuje si¢ art. 8 rozporzadzenia (UE)
nr 182/2011.”;

19) uchyla si¢ art. 10;;
20) dodaje si¢ art. 10k w brzmieniu:
SArtykut 10k

W przypadku sytuacji kryzysowej, gdy wymaga tego interes publiczny i pod warunkiem, Ze
nie zagraza to bezpieczenstwu ruchu drogowego, panstwa czlonkowskie moga zezwoli¢ na
tymczasowe wyjatki od stosowania limitdéw obcigzen i wymiaréw okreslonych w zataczniku I
w odniesieniu  do pojazdéw  wykorzystywanych ~wruchu krajowym, na okres
nieprzekraczajacy dwoch miesigcy.

Takie wyjatki musza by¢ odpowiednio uzasadnione i niezwlocznie zgloszone Komisji.

Komisja niezwlocznie publikuje informacje o przyznanym wyjatku na swojej oficjalnej
stronie internetowe;.
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W przypadku gdy kryzys dotyczy szeregu panstw cztonkowskich, Komisja moze przyjac¢ akty
wykonawcze w celu ustanowienia tymczasowych wyjatkow od stosowania limitow obcigzen
1 wymiarow okre§lonych w zataczniku I w odniesieniu do pojazdow wykorzystywanych
w ruchu mi¢dzynarodowym migdzy panstwami cztonkowskimi dotknigtymi kryzysem. Okres
obowigzywania takiego wyjatku nie moze przekracza¢ sze$ciu miesigcy 1moze zostac
ponownie przedtuzony wylacznie wrazie wrazie utrzymywania si¢ kryzysu. Te akty
wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z procedurg, o ktorej mowa w art. 101 ust. 4.

Do celéw niniejszego artykulu »kryzys« oznacza wyjatkowe, niespodziewane inagle
zdarzenie naturalne lub spowodowane przez cztowieka, o nadzwyczajnym charakterze i skali,
ktére ma miejsce w Unii lub poza nig, wywierajace znaczace bezposrednie lub posrednie
skutki w obszarze transportu drogowego, gospodarki lub dobrobytu obywateli Unii, ktore
znaczaco zaburza normalne funkcjonowanie spoteczenstwa, i w przypadku ktorego nalezy
podja¢ pilne dziatania w celu ochrony interesu publicznego.”;

21) zatgcznik I zastepuje si¢ zatacznikiem do niniejszej dyrektywy;

22) w zataczniku III stowa ,,dyrektywie 76/114/EWG” zastepuje si¢ stowami ,,zatgczniku
IT do rozporzadzenia wykonawczego Komisji (UE) 2021/535”.

Artykut 2
Zmiany w rozporzgdzeniu (UE) 2020/1056

W art. 2 ust. 1 lit. a) rozporzadzenia (UE) 2020/1056 dodaje si¢ ppkt (vi) w brzmieniu:

»(vi) art. 6 ust. 7 dyrektywy Rady 96/53/WE*;”

* Dyrektywa Rady 96/53/WE z dnia 25 lipca 1996 r. ustanawiajaca dla niektérych pojazdow
drogowych poruszajacych si¢ na terytorium Wspdlnoty maksymalne dopuszczalne wymiary
w ruchu krajowym 1 miedzynarodowym oraz maksymalne dopuszczalne obcigzenia w ruchu
mig¢dzynarodowym (Dz.U. L 235 72 17.9.1996, s. 59).

Artykul 3

Transpozycja

1. Panstwa cztonkowskie przyjmuja i publikuja, najpozniej do dnia [data przyjecia + 2
lata] r., przepisy ustawowe, wykonawcze i administracyjne niezbedne do wykonania
niniejszej dyrektywy. Niezwlocznie przekazuja Komisji tekst tych przepisow. Przepisy
przyjete przez panstwa cztonkowskie zawieraja odniesienie do niniejszej dyrektywy lub
odniesienie takie towarzyszy ich urzedowej publikacji. Metody dokonywania takiego
odniesienia okreslane sg przez panstwa cztonkowskie.

2. Panstwa czlonkowskie przekazuja Komisji tekst podstawowych przepisOw prawa
krajowego przyjetych w dziedzinie objetej niniejszg dyrektywa.
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Artykut 4
Wejscie w Zycie

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

Artykut 5

Adresaci

Niniejsza dyrektywa skierowana jest do panstw cztonkowskich.

Sporzadzono w Strasburgu dnia .

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
Przewodniczqgca Przewodniczqgcy
22
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1.1.

1.2

1.3.

1.4.

1.4.1.

1.4.2.

1.4.3.

1.4.4.

1.5.

1.5.1.

1.5.2.

1.5.3.

1.5.4.

1.5.5.

1.6.

1.7.

2.1.

2.2.

2.2.1.

OCENA SKUTKOW FINANSOWYCH REGULACJI

STRUKTURA WNIOSKU/INICJATYWY

Tytul wniosku/inicjatywy

Obszary polityki, ktorych dotyczy wniosek/inicjatywa
Whiosek/inicjatywa dotyczy:

Cel(e)

Cel(e) ogolny(e)

Cel(e) szczegotowy(e)

Oczekiwane wyniki i wplyw

Wskazniki dotyczqgce realizacji celow

Uzasadnienie wniosku/inicjatywy

Potrzeby, ktore nalezy zaspokoi¢ w perspektywie krotko- lub diugoterminowej, w tym
szczegolowy terminarz przebiegu realizacji inicjatywy

Wartos¢ dodana z tytutu zaangazowania Unii Europejskiej (moze wynikac z roznych
czynnikow, na przyktad korzysci koordynacyjnych, pewnosci prawa, wigkszej
efektywnosci lub komplementarnosci). Na potrzeby tego punktu ,,wartos¢ dodang
z tytutu zaangazowania Unii” nalezy rozumie¢ jako wartos¢ wynikajgcq z unijnej
interwencji, wykraczajgcq poza wartos¢, ktora zostataby wytworzona przez same
panstwa czlonkowskie.

Gtowne wnioski wyciggnigte z podobnych dziatan

Spojnos¢  z wieloletnimi ramami finansowymi oraz mozliwa synergia z innymi
wlasciwymi instrumentami

Ocena roznych dostepnych mozliwosci finansowania, w tym zakresu przegrupowania
srodkow

Czas trwania i wplyw finansowy wniosku/inicjatywy

Planowane metody wykonania budzetu

SRODKI ZARZADZANIA
Zasady nadzoru i sprawozdawczoS$ci
System zarzadzania i kontroli

Uzasadnienie dla systemu zarzqdzania, mechanizmow finansowania wykonania,
warunkow ptatnosci i proponowanej strategii kontroli
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2.2.2.

2.2.3.

2.3.

3.1.

3.2
3.2.1
3.2.2.
3.2.3.
3.2.3.1.
3.2.4.
3.2.5.

3.3.

PL

Informacje dotyczqce zidentyfikowanego ryzyka isystemow kontroli wewnetrznej
ustanowionych w celu jego ograniczenia

Oszacowanie iuzasadnienie efektywnosci kosztowej kontroli (relacja kosztow
kontroli do wartosci zarzqdzanych funduszy powigzanych) oraz ocena
prawdopodobnego ryzyka bledu (przy platnosci i przy zamykaniu)

Srodki zapobiegania naduzyciom finansowym i nieprawidlowosciom

SZACUNKOWY WPLYW FINANSOWY WNIOSKU/INICJATYWY

Dzialy wieloletnich ram finansowych i linie budzetowe po stronie wydatkow, na
ktore wniosek/inicjatywa ma wplyw

Szacunkowy wplyw finansowy wniosku na Srodki
Podsumowanie szacunkowego wplywu na srodki operacyjne
Przewidywany produkt finansowany ze srodkow operacyjnych
Podsumowanie szacunkowego wptywu na srodki administracyjne
Szacowane zapotrzebowanie na zasoby ludzkie

Zgodnos¢ z obowiqzujgcymi wieloletnimi ramami finansowymi
Udziat osob trzecich w finansowaniu

Szacunkowy wplyw na dochody
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1.1.

1.2.

1.3.

1.4.

1.4.1.

1.4.2.

STRUKTURA WNIOSKU/INICJATYWY

Tytul wniosku/inicjatywy

Whniosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacej
dyrektywe Rady 96/53/WE ustanawiajacg dla niektorych pojazdéw drogowych
poruszajacych si¢ na terytorium Wspolnoty maksymalne dopuszczalne wymiary
w ruchu krajowym i miedzynarodowym oraz maksymalne dopuszczalne obcigzenia
w ruchu migdzynarodowym.

Obszary polityki, ktorych dotyczy wniosek/inicjatywa

Mobilno$¢ i transport

Whiosek/inicjatywa dotyczy:
M nowego dzialania

O nowego dzialania, bedacego nastepstwem projektu pilotazowego/dzialania
przygotowawczego"’

O przedluzenia biezacego dzialania

O polaczenia lub przeksztalcenia co najmniej jednego dzialania pod katem
innego/nowego dzialania

Cel(e)

Cel(e) ogolny(e)

Ogblnym celem niniejszej inicjatywy jest poprawa efektywno$ci energetycznej
1 operacyjnej operacji transportu drogowego w szerszym kontekscie zwigkszonych
ambicji UE w zakresie ochrony $rodowiska i klimatu do 2030 r. oraz neutralnosci
klimatycznej UE do 2050 r., a takze zapewnienie swobodnego przeptywu towarow
1 uczciwej konkurencji na wewnetrznym rynku transportu drogowego.

Cel(e) szczegotowy(e)

Cel szczegblowy

Inicjatywa obejmuje trzy nastgpujace cele szczegotowe:

1. Usunigcie barier w upowszechnianiu bezemisyjnych pojazdow cigzkich
iurzadzen energooszczednych oraz zachgcanie do korzystania z transportu
intermodalnego.

47

O ktorym mowa w art. 58 ust. 2 lit. a) lub b) rozporzadzenia finansowego.
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2. Harmonizacja przepisow dotyczacych maksymalnego obcigzenia 1 wymiarow
pojazdow ciezkich w przewozach transgranicznych.

3.  Poprawa egzekwowania przepisow transgranicznych, wtym w zakresie
bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Cele te muszg zosta¢ osiagnicte przy jednoczesnym zachowaniu réwnowagi miedzy
wymogami utrzymania infrastruktury, bezpieczenstwem ruchu drogowego a redukcja
emisji  gazéw  cieplarnianych i zanieczyszczen pochodzacych  z systemu
transportowego.

Oczekiwane wyniki i wplyw

Nalezy wskazad, jakie efekty przyniesie wniosek/inicjatywa beneficjentom/grupie docelowej.

Dzigki zapewnieniu silnych zachet dla przewoznikow drogowych pod wzgledem
dodatkowej pojemnosci tadunkowej w odniesieniu do bezemisyjnych pojazdow
cigzkich 1w odniesieniu do wszystkich rodzajow pojazdow uczestniczacych
w operacjach  transportu  intermodalnego, niniejszy wniosek  przyspieszy
upowszechnienie bezemisyjnych pojazdéw cigzkich ibedzie promowac rozwdj
transportu intermodalnego. W rezultacie udzial pojazdow bezemisyjnych w catej
flocie pojazdow  cigzkich 1idziatalno$ci transportowej z wykorzystaniem
bezemisyjnych pojazddéw cigzkich wzros$nie, osiaggajac okoto 90 % tacznej liczby
tonokilometréw przebiegu pojazdéw bezemisyjnych ci¢zkich do 2050 r. Wniosek
przyczyni si¢ rowniez do przej$cia z transportu wytgcznie drogowego na transport
intermodalny, szacowany na okoto 21 mld tonokilometrow w2030r. 126 mld
tonokilometréw w 2050 r. w stosunku do scenariusza bazowego.

Dzigki harmonizacji przepisOw majacych zastosowanie do korzystania
z dluzszych/cigzszych pojazdow do przewozow transgranicznych 1 usprawnieniu
procedur ubiegania si¢ o zezwolenia w stosownych przypadkach niniejszy wniosek
przyczyni si¢ do zmniejszenia obcigzen administracyjnych operatorow i poprawy
efektywnosci energetycznej 1 operacyjnej przewozoOw wykonywanych przez takie
pojazdy. Oszczednosci kosztow netto w przypadku operatordw szacuje si¢ na
poziomie 45 mld EUR wedtug wartosci biezacej w latach 2025-2050 w odniesieniu
do scenariusza bazowego.

Dzigki usprawnieniu monitorowania 1egzekwowania przepisOw  wniosek
uniemozliwi poruszanie si¢ po drogach UE przeciagzonych pojazddéw cigzkich
1innych niezgodnych z przepisami pojazdow ciezkich, eliminujgc zagrozenia dla
bezpieczenstwa ruchu drogowego stwarzane przez takie pojazdy i zaklocenia
konkurenc;ji.

W latach 2025-2050 wniosek przyczyni si¢ do zmniejszenia emisji CO2 0 27,8 min
ton (1,2 % emisji CO2 pochodzacych z transportu towarowego). Szacuje sie, ze
koszty zewngetrzne emisji CO2, wyrazone jako warto$¢ biezaca w latach 2025-2050
w odniesieniu do scenariusza bazowego, zmaleja o 3,5 mld EUR.

Oczekuje sie, ze wniosek spowoduje zmniejszenie kosztow zewnetrznych wypadkoéw
$miertelnych o okoto 0,9 mld EUR dzigki uratowaniu 411 istnien ludzkich w latach
2025-2050 w odniesieniu do scenariusza bazowego.
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1.5.

1.5.1.

Wskazniki dotyczqce realizacji celow

Nalezy wskazac¢ wskazniki stosowane do monitorowania postepow i osiggniec.

Komisja bedzie monitorowaé i oceniaé¢ rzeczywisty wptyw dyrektywy za pomoca
roznych dzialan izestawu wskaznikow umozliwiajacych pomiar postepow
w osigganiu celow szczegotowych 1 operacyjnych.

Postep w usuwaniu barier na rynku wewng¢trznym bedzie mierzony na podstawie
liczby wyeliminowanych wymogoéw krajowych oraz w drodze monitorowania
redukcji kosztoéw administracyjnych i operacyjnych zwigzanych zusprawnionymi
procedurami wydawania zezwolen 1iulatwionymi przewozami transgranicznymi.
Odpowiednie informacje zostang zbierane od kluczowych zainteresowanych stron,
wtym od stowarzyszen przewoznikOw, organizacji transportu ‘tadunkow
nienormatywnych i na podstawie danych statystycznych od wlasciwych organow
krajowych.

Skuteczno$¢ szerszego upowszechniania bezemisyjnych pojazdéw ciezkich
1urzadzen energooszczednych zostanie oceniona na podstawie zwigkszonej liczby
zarejestrowanych bezemisyjnych pojazdow cigzkich, wielkosci sprzedazy iich
udzialu w catej flocie pojazdéw ciezkich, zwigkszonej liczby sprzedanych pojazdow
cigzkich z zainstalowanymi urzadzeniami energooszczednymi. Odpowiednie
informacje zostang zebrane na podstawie danych statystycznych panstw
cztonkowskich, od producentow zbranzy motoryzacyjnej stowarzyszen
przewoznikow.

Postepy w promowaniu operacji transportu intermodalnego beda monitorowane na
podstawie analizy wzrostu wolumenu operacji transportu intermodalnego, wzrostu
liczby przewoznikdéw bioragcych udzial w operacjach transportu intermodalnego,
wzrostu wolumenu transportu kontenero6w o zwigkszonej wysokosci zewngtrznej.
Informacje beda zbierane od organizacji sektorowych, na podstawie statystyki
publicznej dotyczacej wolumenu operacji wedlug rodzaju transportu izmian
w udziale w strukturze modalnej transportu towarowego. Odpowiednie dane moga
by¢ rowniez zbierane z platform eFTI, ktore zawieraja informacje dotyczace
transportu towarowego.

Wreszcie poprawa skuteczno$ci egzekwowania prawa zostanie oszacowana na
podstawie oceny Srodkéw egzekwowania prawa. Dane dotyczace liczby inspekcii,
wykrytych naruszen, wskaznika wykrywalnosci, nalozonych kar i wskaZnikéw
zgodnosci, a takze liczby 1rodzajow zainstalowanych systemow wazenia pojazdow
w ruchu beda gromadzone przez organy krajowe, w szczegodlnosci przez organy
egzekwowania prawa. Zainteresowane strony moga réwniez dostarczy¢ informacji
na temat spojnosci i skutecznosci praktyk w zakresie egzekwowania przepisow.

Uzasadnienie wniosku/inicjatywy

Potrzeby, ktore nalezy zaspokoié¢ w perspektywie krotko- lub dlugoterminowej, w tym
szczegotowy terminarz przebiegu realizacji inicjatywy

Dyrektywa, ktérej dotyczy wniosek, ma wejs¢ w zycie w 2025 r.
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Wsrod $rodkéw  harmonizacji 1 monitorowania w dyrektywie przewidziano: (i)
ustanowienie minimalnych wymogoéw administracyjnych i bezpieczenstwa dla
transportu tadunkoéw niepodzielnych oraz (ii) ustanowienie wspdlnych zasad
dobrowolnego wdrazania strategii inteligentnego dostepu. Te dwa dziatania bgda
wigzaly si¢ z dziataniami przygotowawczymi, ktére zostang przeprowadzone
w latach 2025-2027. Kazde dziatanie bedzie obejmowato zamodwienie badania
zewngtrznego 1 zorganizowania warsztatow z udziatem ekspertow w tej dziedzinie.
Finansowanie dwodch badan i czterech warsztatow z ekspertami bedzie potrzebne
w latach 2025-2027.

Wartos¢ dodana z tytutu zaangazowania Unii Europejskiej (moze wynikac z roznych
czynnikow, na przyktad korzysci koordynacyjnych, pewnosci prawa, wigkszej
efektywnosci lub komplementarnosci). Na potrzeby tego punktu ,,wartos¢ dodang
z tytutu zaangazowania Unii” nalezy rozumie¢ jako wartos¢ wynikajgcq z unijnej
interwencji, wykraczajgcq poza wartos¢, ktora zostalaby wytworzona przez same
panstwa cztonkowskie.

Ocena ex post dyrektywy potwierdzila wartos¢ dodang dzialan na szczeblu unijnym
w zakresie ustanawiania wspoOlnych norm dotyczacych pojazdéw cigzkich
poruszajacych si¢ po drogach w UE. Niedociagni¢ecia w dyrektywie, w tym luki
prawne i przestarzale normy, utrudniajg jednak powszechne wdrazanie technologii
w zakresie obnizenia emisyjnosci i poprawe efektywnos$ci operacyjnej w transporcie
transgranicznym. Brak skoordynowanych dziatan na poziomie UE doprowadzitby do
dalszej fragmentacji rynku, zaklocen konkurencji idyskryminujacych praktyk
w zakresie kontroli. To wszystko tacznie ostabiloby zachg¢ty do upowszechniania
pojazdow bezemisyjnych i technologii efektywnych energetycznie. Inicjatywy na
poziomie krajowym, lokalnym isektorowym nie wystarcza do rozwigzania
ogolnounijnych probleméw iich przyczyn ani do przyczynienia si¢ w znaczacy
sposob do osiagnigcia celow w zakresie obnizenia emisyjnosci. Podjecie dziatan na
szczeblu unijnym jest zatem konieczne, aby zapewni¢ jasno$¢ prawng w odniesieniu
do przepisow majacych zastosowanie do przewozow transgranicznych
wykonywanych  z wykorzystaniem dhluzszych/cigzszych pojazdow, stworzyc
silniejsze zachety do upowszechniania bezemisyjnych pojazdow cigzkich i1 rozwoju
transportu intermodalnego, a takze zapewni¢ lepsze 1 bardziej spojne transgraniczne
egzekwowanie obowigzujacych przepisow.

Gtowne wnioski wyciggnigte z podobnych dziatan

Pierwotna dyrektywa przyjeta w 1996 r. zostala nastgpnie zmieniona w 2002 r.
dyrektywa 2002/7/WE, a w 2015 r. dyrektywa (UE) 2015/719. W ramach rewiz;ji
z 2002 r. zharmonizowano maksymalne dopuszczalne wymiary autobuséw w ruchu
krajowym 1 mig¢dzynarodowym, aby umozliwi¢ plynny przewéz oséb w UE.
W przegladzie z2015r. przewidziano pewne odstepstwa od maksymalnych
dopuszczalnych obcigzen i wymiardw pojazdow i zespotow pojazdow, aby zachecic
do stosowania mechanizméw napgedowych napedzanych paliwem alternatywnym,
poprawi¢ aerodynamike pojazdow i zapewni¢ interoperacyjnos$¢ z innymi rodzajami
transportu. Glownymi celami tych odstgpstw byla redukcja emisji gazow
cieplarnianych, poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego i1komfortu kierowcy
w transporcie zarobkowym (towarowym).
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Przeprowadzona w 2022 r. ocena obecnej dyrektywy wykazata jednak, ze chociaz
jest ona skuteczna w propagowaniu bezpieczenstwa ruchu drogowego, zapewnianiu
ochrony infrastruktury drogowej i utatwianiu korzystania z pojazdéw drogowych
realizujgcych przewozy kontenerowe w transporcie intermodalnym, nie zapewnia
ona uczciwej konkurencji inie zachgca do korzystania z bezemisyjnych
1 energooszczednych technologii 1 urzadzen.

W ocenie stwierdzono, ze zachety do poprawy efektywnosci energetycznej operacji
transportu  drogowego  1ograniczenia emisji  gazéw  cieplarnianych  sg
niewystarczajace inie uwzgledniaja praktycznych skutkéw stosowania nowych
technologii bezemisyjnych, ktore moga by¢ ciezsze 1 zajmowaé wigcej miejsca niz
technologie oparte na silnikach spalinowych. Odstepstwa krajowe dopuszczajace
ruch dtuzszych lub ciezszych pojazdéw doprowadzity rowniez do powstania ggszczu
rozbieznych przepisow, co utrudnia sprawny transgraniczny ruch pojazdéw cigzkich
w UE 1 prowadzi do utraty efektywnosci operacyjnej i energetycznej. Tego rodzaju
mieszanka unijnych i krajowych wymogoéw, jak rowniez porozumienia dwustronne,
w potaczeniu z niepewnos$cia prawng, doprowadzity rowniez do nieskutecznego
1 niespdjnego egzekwowania przepisoOw, zwlaszcza w transporcie transgranicznym.

Ustalenia te potwierdzily, Ze istnieje potrzeba usunigcia barier regulacyjnych
i technicznych oraz zapewnienia silniejszych zachet do wdrazania technologii
bezemisyjnych 1iurzadzen energooszczednych w sektorze pojazdow cigzkich;
dalszego propagowania operacji transportu intermodalnego; zharmonizowania
i doprecyzowania zasad wykorzystywania dhluzszych lub cigzszych pojazdoéw
cigzkich do przewozoéw transgranicznych; oraz zapewnienia skutecznego, wydajnego
1 spdjnego egzekwowania przepisow w catej UE.

Spojnos¢  z wieloletnimi ramami finansowymi oraz mozliwa synergia z innymi
wlasciwymi instrumentami

Whniosek jest zgodny z wieloletnimi ramami finansowymi. Finansowanie unijne
bedzie niezbedne do pokrycia wydatkow operacyjnych zwigzanych z dziataniami
wspierajacymi rozw¢j wspoOlnych norm dotyczacych zezwoleh na transport
fadunkoéw nienormatywnych 1 wdrazanie w zharmonizowany sposob systemow
strategii inteligentnego dostgpu w calej UE.

Ocena roznych dostgpnych mozliwosci finansowania, w tym zakresu przegrupowania
srodkow

Wplyw niniejszego wniosku na budzet jest bardzo ograniczony. Obejmuje
finansowanie  standardowych  analiz  wsparcia  zewne¢trznego 1 dzialan
konsultacyjnych z ekspertami, ktore sa niezbgdne do ustanowienia wspolnych
wymogow technicznych zapewniajacych spojne stosowanie przepisdow majacych
zastosowanie do sektora pojazdéw ci¢zkich w UE.
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Czas trwania i wplyw finansowy wniosku/inicjatywy
[0 Ograniczony czas trwania
[J Okres trwania wniosku/inicjatywy: od [DD/MM]RRRR r. do [DD/MM]RRRR r.

O Okres trwania wptywu finansowego: od RRRR r. do RRRR r. w odniesieniu do
srodkow na zobowigzania oraz od RRRRr. do RRRRr. w odniesieniu do
srodkéw na platnosci.

M Nieograniczony czas trwania

Wprowadzenie w zycie z okresem rozruchu od RRRR r. do RRRR r.,
po ktoérym nastgpuje faza operacyjna.

Planowane metody wykonania budzetu*®

M Bezposrednie zarzadzanie przez Komisje

M w ramach jej stuzb, w tym za po$rednictwem jej pracownikow w delegaturach
Unii;

Ol przez agencje wykonawcze;
L] Zarzadzanie dzielone z panstwami cztonkowskimi

[0 Zarzadzanie posrednie poprzez przekazanie zadan zwigzanych z wykonaniem
budzetu:

O panstwom trzecim lub organom przez nie wyznaczonym,

[ organizacjom migdzynarodowym i ich agencjom (nalezy wyszczegdlnic);
I EBI oraz Europejskiemu Funduszowi Inwestycyjnemu;

0 organom, o ktorych mowa w art. 70 i 71 rozporzadzenia finansowego;

O] organom prawa publicznego;

0] podmiotom podlegajacym prawu prywatnemu, ktore Swiadcza ustugi uzytecznosci
publicznej, o ile sg im zapewnione odpowiednie gwarancje finansowe;

L podmiotom podlegajacym prawu prywatnemu panstwa cztonkowskiego, ktorym
powierzono realizacje  partnerstwa  publiczno-prywatnego 1 zapewniono
odpowiednie gwarancje finansowe;

48

Szczegodty dotyczace metod wykonania budzetu oraz odniesienia do rozporzadzenia finansowego
znajdujg si¢ na stronie BUDGpedia: https://myintracomm.ec.europa.eu/corp/budget/financial-

rules/budget-implementation/Pages/implementation-methods.aspx
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[0 osobom odpowiedzialnym za wykonanie okreslonych dziatan w dziedzinie
wspolnej polityki zagranicznej 1 bezpieczenstwa na mocy tytulu V Traktatu o Unii
Europejskiej oraz okre§lonym we wtasciwym podstawowym akcie prawnym.

>

W przypadku wskazania wiecej niz jednego trybu nalezy podaé dodatkowe informacje w czesci ,, Uwagi”.

Uwagi
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2.2.1.

2.2.2.

2.2.3.

SRODKI ZARZADZANIA

Zasady nadzoru i sprawozdawczosci

Okresli¢ czestotliwosé i warunki

Zadania bedag realizowane bezposrednio przez DG MOVE zgodnie zrocznym
cyklem planowania i monitorowania, w tym w zakresie sprawozdawczosci na temat
wynikoéw za posrednictwem rocznego sprawozdania z dziatalnosci DG MOVE.

System zarzadzania i kontroli

Uzasadnienie dla systemu zarzgdzania, mechanizmow finansowania wykonania,
warunkow ptatnosci i proponowanej strategii kontroli

Jednostka DG MOVE ds. polityki transportu drogowego bedzie monitorowaé
transpozycje 1 wdrazanie proponowanej dyrektywy. Wydatki begda realizowane
w ramach zarzadzania bezposredniego, przy pelnym zastosowaniu przepisOw
rozporzadzenia finansowego i decyzji Komisji C(2007) 5858 z dnia 5 grudnia 2007 r.
— Zasady zwrotu kosztoéw poniesionych przez osoby niebgdace pracownikami
Komisji zaproszone do udzialu w posiedzeniach w charakterze ekspertow, jak
rowniez wszelkich ewentualnych zmian tych przepisow. Finansowanie zostanie
zapewnione wramach zamoéwien publicznych oraz w formie zwrotu kosztow
poniesionych przez ekspertow. Strategia kontroli zamowien 1 dotacji w DG MOVE
obejmuje szczegdtowe prawne, operacyjne i finansowe kontrole ex ante procedur,
a takze podpisywania umoéw i porozumiefn. Ponadto wydatki poniesione na zakup
towarow 1 ustug réwniez podlegaja, w razie potrzeby, kontrolom finansowym ex
post.

Informacje dotyczgce zidentyfikowanego ryzyka isystemow kontroli wewnetrznej
ustanowionych w celu jego ograniczenia

Potencjalnych dostawcow uslug na podstawie umoéw ramowych uznaje si¢ za
wykonawcow obarczonych niskim ryzykiem. Potencjalne ryzyko byloby zatem
objete istniejacymi mechanizmami rozporzadzenia finansowego itagodzone przez
zestaw kontroli wewnetrznych DG MOVE  (systematyczne kontrole prawne
1 finansowe ex ante, audyty ex post wydatkow okreslone w rocznych planach prac
audytowych). Jesli chodzi o zwrot kosztéw poniesionych przez ekspertow, kluczowe
kontrole ograniczajace nieodtaczne ryzyko w zakresie dokladnosci izasadnosci
roszczen sg realizowane za pomocg AGM, internetowego narzgdzia do planowania,
organizowania iobstugi zwrotu kosztow spotkan zudzialem ekspertow
zewnetrznych. Wprowadzone zostang rowniez odpowiednie mechanizmy kontroli
w celu ograniczenia potencjalnego ryzyka konfliktu interesow.

Oszacowanie iuzasadnienie efektywnosci kosztowej kontroli (relacja kosztow
kontroli do wartosci zarzqdzanych funduszy powigzanych) oraz ocena
prawdopodobnego ryzyka bledu (przy platnosci i przy zamykaniu)

Biorac pod uwage ograniczony zakres ikwote finansowania unijnego, ktére ma
zosta¢ udzielone, oraz fakt, ze odbiorcow funduszy UE uwaza si¢ za obarczonych
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niskim ryzykiem, oczekuje si¢, ze inicjatywa ta nie spowoduje wzrostu kosztow
kontroli ponad istniejace koszty kontroli DG MOVE. Przewiduje si¢, ze ryzyko
btedu przy ptatnosci i przy zamykaniu pozostanie ponizej 2 %.

Srodki zapobiegania naduzyciom finansowym i nieprawidlowosciom

Okreslic¢ istniejgce lub przewidywane Srodki zapobiegania iochrony, np. ze strategii zwalczania
naduzy¢ finansowych.

Stosowane beda standardowe $rodki  zapobiegania iochrony Komisji,
w szczegolnosci:

- Przed dokonaniem ptatno$ci pracownicy Komisji dokonuja weryfikacji ptatnosci za
ustugi, z uwzglednieniem zobowigzan umownych, zasad gospodarczych oraz dobre;j
praktyki finansowej lub zarzadczej. Postanowienia dotyczace zwalczania naduzy¢
finansowych (odnoszace si¢ do nadzoru, wymogdéw sprawozdawczych itp.) beda
umieszczane we wszystkich umowach o udzielenie dotacji zawieranych przez
Komisj¢ z beneficjentami ptatnosci 1 sktadanych przez nig u nich zaméwieniach.

— w celu zwalczania naduzy¢ finansowych, korupcji i innych dziatan bezprawnych
stosuje si¢ bez ograniczen przepisy rozporzadzenia (UE, Euratom) nr 883/2013
dotyczacego dochodzen prowadzonych przez Europejski Urzad ds. Zwalczania
Naduzy¢ Finansowych (OLAF) i Prokuratur¢ Europejska (EPPO) ustanowiong
rozporzadzeniem Rady (UE) 2017/1939.

Komisja dalej utrzymuje solidng strategic w zakresie zwalczania naduzy¢
finansowych (CAFS), ktora jest obecnie przedmiotem przegladu.

W 2020 r. DG MOVE przyjeta zmieniong strategi¢ zwalczania naduzy¢ finansowych
(AFS). Strategia zwalczania naduzy¢ finansowych MOVE opiera si¢ na strategii
Komisji w zakresie zwalczania naduzy¢ finansowych oraz szczegdlowej ocenie
ryzyka przeprowadzonej wewnetrznie w celu okreSlenia obszarow najbardziej
narazonych na naduzycia finansowe, istniejacych juz kontroli oraz dzialan
niezbednych do poprawy zdolnosci DG MOVE do zapobiegania naduzyciom
finansowym, ich wykrywania i1 korygowania.

Postanowienia umowne majace zastosowanie do zamowien publicznych daja
stuzbom Komisji, w tym OLAF, mozliwo$¢ przeprowadzania audytow i kontroli na
miejscu w oparciu o zalecane przez OLAF standardowe przepisy.
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3. SZACUNKOWY WPLYW FINANSOWY WNIOSKU/INICJATYWY
3.1. Dzialy wieloletnich ram finansowych i linie budzetowe po stronie wydatkow, na
ktore wniosek/inicjatywa ma wplyw
Istniejace linie budzetowe
Wedtug dziatow wieloletnich ram finansowych i linii budzetowych
Linia budzetowa Rodzaj Wklad
$rodkoéw
Dziat krajow
wieloletnic kandydujac pochodzacy
h ram h
. . ye . tatych
finansowyc Numer .Zrozn./49 panst\;v0 i potencialn mr}ych z gg:ﬁ(s) ;é)\js
h niezrozn. EFTA yeh krajow panstw przeznaczonych
kandydujac na okreslony cel
yeh'!
1 02 20 04 01 Zrézn. NIE NIE NIE NIE
7 2002 06 02 Zrozn. NIE NIE NIE NIE

49
50
51

PL

Srodki zréznicowane/$rodki niezréznicowane

EFTA: Europejskie Stowarzyszenie Wolnego Handlu
Kraje kandydujace oraz w stosownych przypadkach potencjalne kraje kandydujace Batkanow

Zachodnich.

35

PL




3.2. Szacunkowy wplyw finansowy wniosku na $rodki
3.2.1.  Podsumowanie szacunkowego wplywu na srodki operacyjne
[0 Whniosek/inicjatywa nie wigze si¢ z koniecznos$cig wykorzystania srodkéw operacyjnych

M Whniosek/inicjatywa wigze sie z konieczno$cig wykorzystania srodkéw operacyjnych, jak okre$lono ponizej:

w min EUR (do trzech miejsc po przecinku)

Dzial wieloletnich ram . . ..
1 Jednolity rynek, innowacje i gospodarka cyfrowa
finansowych
DG ds. Mobilnosci i Transportu 2025 2026 2027 OGOLEM
» Srodki operacyjne
Srodki ~ma o, 0.400 | 0,400 0,800
. . .5 zobowigzania
Pozycja w budzecie™ 02 20 04 01 Srodki a
- (2a) 0,200 0,400 0,200 0,800
platnosci
Srodki administracyjne finansowane ze $rodkéw przydzielonych na
okre$lone programy’ 3
Linia budzetowa 3)
B Srodki na | =la+ib
OGOLEM §rodki zobowiazania 3 0,400 0,400 0,800
2 Zgodnie z oficjalng nomenklaturg budzetowa.
53 Wsparcie techniczne lub administracyjne oraz wydatki na wsparcie realizacji programéw lub dziatan UE (dawne linie ,,BA”), posrednie badania naukowe, bezposrednie badania

naukowe.
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dla DG MOVE . —2at2b
Srodki — na 0,200 0,400 0,200 0,800
platnosci 3
Srodki -~ ma |, 0,400 | 0,400 0,800
. . . zobowigzania
* OGOLEM sérodki operacyjne Srodki
Srodki - ma |, 0,200 | 0,400 | 0,200 0,800
platnosci
* OGOLEM érodki administracyjne finansowane ze $rodkow 6
przydzielonych na okre§lone programy
. Srodki na | _
OGOLEM SsrodKki zobowigzania e 0,400 0,400 0,800
na DZIAL 1 -
wieloletnich ram ﬁnansowych Srodki na —5+6 0.200 0.400 0.200 0.800
platnosci ’ > > ’
Daas wicloletnicn ram 7 »Wydatki administracyjne”
finansowych

Niniejszg czes$¢ uzupelnia si¢ przy uzyciu ,,danych budzetowych o charakterze administracyjnym”, ktore nalezy najpierw wprowadzi¢ do
zatacznika do oceny skutkéw finansowych regulacji (zatacznika 5 do decyzji Komisji w sprawie przepiséw wewnetrznych dotyczacych
wykonania budzetu ogdlnego Unii Europejskiej), przesytanego do DECIDE w celu konsultacji miedzy stuzbami.

w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)

Wprowadzic¢ taka liczbe kolumn
dla poszczegblnych lat, jaka jest
niezbedna, by odzwierciedli¢
caty okres wptywu (por. pkt 1.6)

2025 2026 2027 OGOLEM

Dyrekcja Generalna: MOVE
» Zasoby ludzkie | | | | | | | |
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* Pozostate wydatki administracyjne 0,060 0,070 0,130
OGOLEM Dyrekcja Generalna MOVE | Srodki 0,060 0,070 0,130
OGOLEM srodki (Srodki na zobowigzania
na DZIAL 7 ogolem = srodki na 0,060 0,070 0,130
wieloletnich ram finansowych platnosci ogdtem)

w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)

2025 2026 2027 OGOLEM
OGOLEM srodki Srodki na zobowiazania 0,400 0,460 0,070 0,930
IIAGL TG0 - N 0200 | 0460 | 0270
wieloletnich ram finansowych Srodki na ptatnosci 0,930

3.2.2.  Przewidywany produkt finansowany ze srodkow operacyjnych

Srodki na zobowigzania w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)

2025 2026 2027 OGOLEM
Okresli¢ cele i produkty
.54 ‘ . = = = Liczba Koszt
4 Rodzaj Sredni S | Koszt S | Koszt S Koszt | ogote | catkowit
koszt 5 = 5
m y
CEL SZCZEGOLOWY>> — Harmonizacja przepiséw dotyczacych maksymalnych obcigzen i wymiardw pojazdu cigzkiego wykorzystywanego do przewozow

54 Produkty odnosza si¢ do produktow i ustug, ktore zostang zapewnione (np. liczba sfinansowanych wymian studentow, liczba kilometréw zbudowanych drog itp.).
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transgranicznych

- Produkt Sprawozdanie koncowe z badania 0,400 0,400 0,400 0,800
- Produkt Liczba warsztatow i spotkan z ekspertami 0,0325 0,060 0,070 0,130
Cel szczegotowy nr 1 — suma czgstkowa 0,4325 0,460 0,470 0,930
OGOLEM 0,460 0,470 0,930
55 Zgodnie z opisem w pkt 1.4.2. ,Cel(e) szczegdtowy(e) ...”.
39

PL

PL



3.2.3.  Podsumowanie szacunkowego wptywu na srodki administracyjne

0 Wniosek/inicjatywa nie wigze si¢ z koniecznos$cia wykorzystania $rodkow
administracyjnych

M Wniosek/inicjatywa wigze si¢ z koniecznodciag wykorzystania  $rodkow

administracyjnych, jak okreslono ponize;j:

w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)

Wprowadzi¢ taka liczbg kolumn dla
poszczegodlnych lat, jaka jest niezbedna, by
odzwierciedli¢ caly okres wptywu (por.
pkt 1.6)

2025 2026 2027

OGOLEM

DZIAL 7
wieloletnich ram
finansowych

Zasoby ludzkie

Pozostate wydatki
administracyjne

0,060 0,070

0,130

Suma czastkowa
DZIALU 7
wieloletnich ram
finansowych

0,060 0,070

0,130

Poza DZIALEM 756

wieloletnich ram
finansowych

Zasoby ludzkie

Pozostate wydatki
o charakterze
administracyjnym

Suma czastkowa
Poza DZIALEM 7
wieloletnich ram
finansowych

OGOLEM 0,060 0,070

0,130

Potrzeby w zakresie srodkow na zasoby ludzkie i inne wydatki o charakterze administracyjnym zostang pokryte z zasobow
dyrekcji generalnej juz przydzielonych na zarzadzanie tym dzialaniem lub przesunigtych w ramach dyrekcji generalnej,
uzupelionych w razie potrzeby wszelkimi dodatkowymi zasobami, ktore moga zosta¢ przydzielone zarzadzajacej dyrekcji
generalnej w ramach procedury rocznego przydziatu srodkéw oraz w $wietle istniejacych ograniczen budzetowych.

56 Wsparcie techniczne lub administracyjne oraz wydatki na wsparcie realizacji programéw lub dziatan UE (dawne
linie ,,BA”), posrednie badania naukowe, bezposrednie badania naukowe.
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3.2.3.1. Szacowane zapotrzebowanie na zasoby ludzkie

M Whniosek/inicjatywa nie wigze si¢ zkonieczno$cig wykorzystania zasobdéw

ludzkich.

L1 Whniosek/inicjatywa wigze si¢ z koniecznos$cig wykorzystania zasobow ludzkich,

jak okreslono ponize;j:

Wartosci szacunkowe nalezy wyrazi¢ w ekwiwalentach pelnego czasu pracy

Rok

Rok
N+1

Rok
N+2

Rok
N+3

Wprowadzi¢ taka liczbe
kolumn dla poszczego6lnych
lat, jaka jest niezbedna, by
odzwierciedli¢ caty okres
wptywu (por. pkt 1.6)

e Stanowiska przewidziane w planie zatrudnienia (stanowiska urzednikéw i pracownikéw zatrudnionych na czas okreslony)

2001 02 01 (w centrali i w biurach przedstawicielstw Komisji)

20 01 02 03 (w delegaturach)

0101 01 01 (posrednie badania naukowe)

010101 11 (bezposrednie badania naukowe)

Inna linia budzetowa (okreslic)

* Personel zewnetrzny (w ekwiwalentach pelnego czasu pracy: EPC)

20 02 01 (CA, SNE, INT z globalnej koperty finansowej)

2002 03 (CA, LA, SNE, INT i JPD w delegaturach)

58 - w centrali
XX 01 xx yy zz

- w delegaturach

010101 02 (CA, SNE, INT — posrednie badania naukowe)

0101 01 12 (CA, INT, SNE — bezposrednie badania naukowe)

Inna linia budzetowa (okreslic)

OGOLEM

XX oznacza odpowiedni obszar polityki lub odpowiedni tytut w budzecie.

Potrzeby w zakresie zasobow ludzkich zostang pokryte z zasoboéw dyrekcji generalnej juz przydzielonych na
zarzadzanie tym dzialaniem lub przesuni¢tych w ramach dyrekcji generalnej, uzupelionych w razie potrzeby
wszelkimi dodatkowymi zasobami, ktére moga zosta¢ przydzielone zarzadzajacej dyrekcji generalnej w ramach
procedury rocznego przydziatu srodkow oraz w §wietle istniejacych ograniczen budzetowych.

Opis zadan do wykonania:

Urzednicy i pracownicy zatrudnieni
na czas okreslony

Personel zewngtrzny
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CA = personel kontraktowy; LA = personel miejscowy; SNE = oddelegowany ekspert krajowy; INT =
personel tymczasowy; JPD = mtodszy specjalista w delegaturze.
W ramach podputapu na personel zewnetrzny ze srodkdw operacyjnych (dawne linie ,,BA”).
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3.2.4.  Zgodnosc¢ z obowigzujgcymi wieloletnimi ramami finansowymi

Whiosek/inicjatywa:

M moze zosta¢ w pelni sfinansowany(a) przez przegrupowanie $rodkéw w ramach
odpowiedniego dziatu wieloletnich ram finansowych (WRF).

Inicjatywa ta nie wymaga znacznego przeprogramowania. Inicjatywa jest finansowana w ramach linii

budzetowe]j przeznaczonej na wsparcie polityki transportowej (02.20.04.01) oraz linii budzetowej

przeznaczonej na wydatki administracyjne (20 02 06 02).

[ wymaga zastosowania nieprzydzielonego marginesu $rodkow w ramach
odpowiedniego dziatu WRF lub =zastosowania specjalnych instrumentow
zdefiniowanych w rozporzadzeniu w sprawie WRF.

Nalezy wyjasni¢, ktory wariant jest konieczny, okre$lajac dziaty ilinie budzetowe, ktorych ma

dotyczyé¢, odpowiadajace im kwoty oraz proponowane instrumenty, ktore nalezy zastosowac.

[ wymaga rewizji WREF.

Nalezy wyjasni¢, ktory wariant jest konieczny, okreslajac linie budzetowe, ktorych ma on dotyczyé,

oraz podajac odpowiednie kwoty.

3.2.5.  Udziat 0sob trzecich w finansowaniu

Whiosek/inicjatywa:

M nie przewiduje wspoétfinansowania ze strony osob trzecich

O przewiduje wspotfinansowanie ze strony o0sob trzecich szacowane zgodnie
z ponizszymi szacunkami:

$rodki w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)
Wprowadzi¢ taka liczbe kolumn
Rok Rok Rok Rok dla poszczegblnych lat, jaka jest Ocdlem
N> N+1 N+2 N+3 niezbedna, by odzwierciedli¢ &
caty okres wplywu (por. pkt 1.6)
Okresli¢ organ
wspotfinansujacy
OGOLEM $rodki objete
wspotfinansowaniem
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Rok N jest rokiem, w ktéorym rozpoczyna si¢ realizacje wniosku/inicjatywy. ,,N” nalezy zastgpié
oczekiwanym pierwszym rokiem realizacji (np.: 2021). Tak samo nalezy postapi¢ dla kolejnych lat.
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3.3.

Szacunkowy wplyw na dochody

M Whiosek/inicjatywa nie ma wplywu finansowego na dochody

[J Whniosek/inicjatywa ma wplyw finansowy okreslony ponizej:

O wplyw na zasoby wiasne

[0 wplyw na dochody inne

Wskaza¢, czy dochody sa przypisane do linii budzetowej po stronie

wydatkow[]
w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)
Wplyw wniosku/inicjatywy®’
Srodki plyw wniosku/inicjatywy
.. . zapisane

L1n1a. budze’towa PO | budzecie na Wprowadzi¢ takg liczb¢ kolumn dla
stronie dochodow biezacy rok Rok Rok Rok Rok poszczegoblnych lat, jaka jest niezbedna,

budzetowy N N+1 N+2 N+3 by odzwierciedli¢ caty okres wptywu

(por. pkt 1.6)

Artykut ...

W przypadku wptywu na dochody przeznaczone na okreslony cel nalezy wskazaé linie budzetowe po
stronie wydatkow, ktore ten wpltyw obejmie.

Pozostate uwagi (np. metoda/wzoér uzyte do obliczenia wptywu na dochody albo inne informacje).

60

PL

W przypadku tradycyjnych zasobow wiasnych (optaty celne, optaty wyréwnawcze od cukru) nalezy

wskaza¢ kwoty netto, tzn. kwoty brutto po odliczeniu 20 % na poczet kosztow poboru.
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