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A. Potreba za poduzimanjem mjera

O ¢emu je rije¢? Zasto je to problem na razini EU-a?

Promet nosi znatne vanjske troSkove za drustvo. Veliku vecinu tih troSkova uzrokuje cestovni sektor,
koji dominira trziStem kopnenog prijevoza tereta. Zakonodavstvo EU-a u podru&ju prometa, energetike
i okolisa i dalje ¢e biti usmjereno na uklanjanje tih negativnih vanjskih ucinaka, s naglaskom na
smanjenju emisija stakleni¢kih plinova za 55 % (u usporedbi s razinama iz 1990.) do 2030., kako je
utvrdeno u Europskom zakonu o klimi.

Jedna od s tim povezanih mjera predstavljena je u Komisijinoj strategiji za odrzivu i pametnu mobilnost
iz 2020. a odnosi se na izmjenu postojeceg okvira za intermodalni prijevoz radi zelenijeg teretnog
prometa u Europi. Intermodalni prijevoz znaci upotrebu ZeljezniCkog i vodnog prometa koji manje
zagaduje okoli§ za glavnu dionicu prijevoza i cestovni prijevoz tereta za prijevoz kontejnera i drugih
zatvorenih utovarnih jedinica do terminala za pretovar i iz njega.

Korisnici, odnosno poduzeca Cije je robu potrebno prevesti, donose odluke na vrlo konkurentnom
trzistu. Medutim, u trenutaCnim trziSnim uvjetima intermodalni prijevoz Cesto ne moze troSkovima
konkurirati cestovnom prijevozu, premda kombinira bolju okoliSnu i energetsku ucinkovitost
necestovnog prijevoza s dostupno$¢u i fleksibilnos¢u cestovnog prometa.

To je djelomi¢no posljedica nedostataka u radu necestovnih nacina prijevoza koje treba rijesiti
odgovarajuc¢im sektorskim zakonodavstvom i nastojanjima same industrije. Medutim, to je i zbog toga
Sto vanjski trosSkovi cestovnog prijevoza nisu u potpunosti internalizirani, tj. negativni ucinci cestovnog
prijevoza na drustvo u cjelini ne odrazavaju se u cijeni cestovnog prijevoza te zato $to intermodalni
prijevoz ukljuéuje dodatne troSkove i nedostatke (vrijeme i troSkovi pretovara te manje moguénosti
povezivanja u pogledu vremena i odredista).

Stoga na srednje velikim udaljenostima, na kojima bi intermodalni prijevoz mogao biti odrziva
alternativa, i dalje prevladava samo cestovni prijevoz. Osim toga, odredene neucinkovitosti
intermodalnog prijevoza, povezane s razmjenom informacija i terminalima za pretovar, ometaju
funkcioniranje cijelog intermodalnog prijevoznog lanca. Stoga je za ubrzanje i Sirenje upotrebe
intermodalnog prijevoza potrebna intervencija za promicanje njegove upotrebe.

Direktiva o kombiniranom prijevozu donesena je 1975. Posljednji je put revidirana 1992. kako bi se
uhvatilo u kostac sa sve vec¢im problemima zagu$enja cesta, ekoloskih pitanja i sigurnosti na cestama.
Njome se osigura povlasteni rezim za prihvatljive intermodalne aktivnosti prijevoza koje se nazivaju
.kombinirani prijevoz”’. Medutim, postojeca Direktiva nije u potpunosti djelotvorna i neke su njezine
odredbe zastarjele. Revizija je neophodna kako bi se postigao politiCki cilj smanjenja negativnih
u€inaka optimiziranom upotrebom razli€itih vrsta prijevoza.

Buduéi da dva poku$aja izmjene te direktive 1998. i 2017. nisu bila uspjesSna, pristup ovog prijedloga
znatno je izmijenjen, posebno uvodenjem potpuno novog pristupa kriterijima prihvatljivosti.

Prijedlog je pripremljen u koordinaciji s drugim inicijativama relevantnima za intermodalni prijevoz,
uklju€ujuéi inicijativu za bolje upravljanje medunarodnim Zeljeznic¢kim kapacitetom, izmjenu Direktive o
masama i dimenzijama u cestovhom prometu, reviziju Uredbe o TEN-T-u, novi zajedniCki okvir EU-a
za obradun emisija stakleniCkih plinova u prometu i logistici i provedbu Uredbe o elektroni¢kim
informacijama o prijevozu tereta (eFTI).

Sto bi trebalo postié¢i?

Cilj je inicijative povecati udio koriStenja Zeljeznice, pomorskog prometa na kra¢im relacijama i
unutarnjih plovnih putova u ukupnom prijevozu tereta kako bi se doprinijelo smanjenju negativnih
vanjskih u€inaka i razina potros$nje energije u prometu.

Cilj je revizije poboljSati postojecu potporu tako Sto ¢e se potporu prosiriti na Siri skup prijevoznih
aktivnosti, revidirati uvjeti prihvatljivosti kako bi ih se bolje povezalo s cilievima politike te povecati
izbor i razine mjera potpore.

To bi trebalo potaknuti organizatore prijevoza u EU-u da se sve viSe koriste intermodalnim prijevozom
i tako promicati odrZiviji modalni sastav u prometnom sustavu i pridonijeti smanjenju njegovih
negativnih u€inaka. Cilj je i poboljati pristup informacijama o uslugama i uvjetima koje nude terminali
za pretovar.

Koja je dodana vrijednost poduzimanja mjera na razini EU-a (supsidijarnost)?




Direktivom o kombiniranom prijevozu promice se uvodenje intermodalnog prijevoza u cijelom EU-u i to
mjerama potpore koje se temelje na zajedni¢kim kriterijima prihvatljivosti. 1z perspektive politike i
unutarnjeg trziSta, one su potrebne kako bi se osiguralo da se koristi predvidene tom direktivom
primjenjuju na usporediv nacin u cijelom EU-u, s obzirom na to da se 81 % intermodalnih prijevoznih
aktivnosti u EU-u obavlja u prekograni¢nom prijevozu.

lako drzave Clanice mogu izravno podupirati intermodalne aktivnosti u skladu s pravilima o drzavnim
potporama, te mjere potpore mozda nece biti jednako dostupne svim prijevoznicima s obzirom na
razliCite kriterije prihvatljivosti koji se primjenjuju. Tako bi odredeni prijevoznici mogli steéi
konkurentsku prednost s uc€incima izvan nacionalnih granica svoje matiCne zemlje. Uskladena pravila
o prihvatljivosti i vrstama potpore, koja su u skladu s pravilima o drzavnim potporama, pomodéi ¢e u
stvaranju usporedivog tretmana za prijevoznike iz cijelog EU-a i pojednostavnjenju administrativnih
postupaka za industriju, drzave €lanice i Komisiju. To se ne moze postiéi regulacijom samo na razini
drzava €lanica.

B. RjeSenja

Koje su opcije za postizanje ciljeva? Postoji li najpozeljnija opcija? Ako ne, zasto?

U kontekstu ove procjene ucinka procijenjene su tri opcije politike, a jedna je imala tri podopcije. U
svim se opcijama predlazu rjeSenja za utvrdene probleme, ali se razlikuju u pogledu opsega
intervencije EU-a.

e U opciji A prihvatljivost se utvrduje na temelju moguénosti ustede od najmanje 40 % skupa
vanjskih troskova (staklenicki plinovi, oneciS¢enje zraka, buka, zaguSenje prometa i nesrece)
u usporedbi s iskljuivo cestovnim prometom te se poti¢e drzave Clanice da uvedu vise mjera
gospodarske potpore, no ne uvodi nikakva obveza u tom smislu. Ta opcija ne ukljuduje
obveze za industriju.

e U opciji B utvrduje se obveza drzava Clanica da donesu mjere potpore, a odabir i oblik tih
mjera prepusta se drzavama clanicama. Drzave Clanice potiCu se i da pruze potporu za
pokretanje poslovanja i predlaze se nova regulatorna mjera, tj. izuzeée od zabrane voznje za
teSka teretna vozila koja obavljaju cestovne dionice prihvatljivog prijevoza.

e U podopciji B.1 predlaze se prihvatljivost na temelju usteda emisija stakleni¢kih plinova

(25 %).
e U podopcijama B.2a i B.2b predlaze se prihvatljivost na temelju ustede od 40 % skupa
vanjskih trodkova.

Jedina je razlika izmedu tih dviju podopcija to 8to podopcija B.2a (kao i opcije A, B.1 i C)
obuhvaca sav intermodalni prijevoz, dok podopcija B.2b obuhvaéa samo medunarodni
intermodalni prijevoz.

e Opcijom C predvida se prihvatljivost na temelju ustede Sireg skupa vanjskih troskova (40 %),
obvezna uskladena operativna potpora drzava €lanica i izuze¢e od zabrane voznje. Sve opcije
uklju€uju reviziju zahtjeva u pogledu podataka za dokazivanje prihvatljivosti i obveznu
upotrebu platformi za eFTl za prijevoznike koji odlue iskoristiti mjere potpore i obveze
transparentnosti za operatore terminala.

Opcija C uklju€uje i zajedni¢ki skup podataka i protokole za razmjenu podataka za
intermodalni prijevoz.

U svim se opcijama predvida povecanje primjene intermodalnog prijevoza u odnosu na polaznu
vrijednost, iako je povecanje u opciji A minimalno. Primjena i posljedi¢na usteda vanjskih ucinaka
najvece su u podopcijama opcije B, dok su troskovi potpore najvisi u opciji C.

Utvrdena je najpozeljnija opcija politike B.2a.

Koja su stajalista razlicitih dionika? Tko podrzava koju opciju?

Tijekom savjetovanja s dionicima oni su se opcenito slozili da su utvrdeni problemi relevantni i u velikoj
su se mijeri slozili s ciljevima. Nadalje, pruzili su korisne informacije za utvrdivanje mjera i opcija
politike.

Vecina dionika podrzala je proSirenje podrudja primjene kako bi se obuhvatio domacdi prijevoz te je




istaknuto da je vazno osigurati jednako postupanje prema svim modalnim kombinacijama. Kad je rije¢
o prihvatljivosti, velika veéina dionika slozila se da su potrebne djelotvornije mjere te se zalaze za
prihvatljivost na temelju Sireg skupa vanjskih ucinaka, a ne samo na temelju uSteda staklenickih
plinova. Kad je rije€ o koli¢ini koju bi trebalo ustedjeti, nije postignut konsenzus, ali je prosjek koji su
predlozili dionici iznosio oko 33 %.

Kad je rije¢ o mjerama gospodarske potpore, stajaliSta dionika razlikovala su se i obuhvatila trazenje
potpuno uskladenih potpora, fleksibilnih potpora ili ,potpora koje bi ovisile o konkretnoj mjeri”, dok se
vecina slozila da bi pruZzanje odredene razine potpore trebalo biti obvezno za drzave €lanice. Kad je
rije€ o regulatornoj potpori, ve¢ina dionika podrzala je zadrzavanje postojeéih regulatornih mjera,
posebno u pogledu zabrana kvota i nerezidentnih cestovnih prijevoznika za cestovne dionice u
medunarodnom prometu, pod istim uvjetima kao i za medunarodni iskljucivo cestovni prijevoz.

Konaéno, dionici su smatrali da bi se boljom interoperabilno$¢u medu vrstama prijevoza i terminalima
za pretovar mogla poboljSati organizacija te da postoji snazna potreba za boljom dostupnosti
informacija o terminalima.

C. U¢inci najpozeljnije opcije

Koje su prednosti najpozeljnije opcije (ako takva opcija postoji, inaée prednosti glavnih
opcija)?

Izravne koristi izrazene u dana$njim vrijednostima za razdoblje od 2025. do 2050. u odnosu na
polaznu vrijednost ukljucuju:
- smanjenje ukupnih vanjskih troSkova u iznosu od 15,3 milijarde EUR, zahvaljujuci vecoj

upotrebi odrzivijih nacina prijevoza u okviru intermodalnog prijevoza;

- uStede administrativnih troSkova za poduzec¢a u iznosu od 4,3 milijarde EUR, zahvaljujuci
reviziji zahtjeva u pogledu podataka za dokazivanje prihvatljivosti u kombinaciji s obveznom
upotrebom platformi za eFTI u svrhu provedbe;

- smanjenje administrativnih troSkova u iznosu od 2,3 milijuna EUR za javna tijela, takoder
zahvaljujuéi koristenju platformi za eFTI.

Ukupne Koristi najpozeljnije opcije politike procijenjene su na 19,6 milijardi EUR.

Koliki su troSkovi najpozeljnije opcije (ako takva opcija postoji, inace troSkovi glavnih opcija)?

TroSkovi najpozeljnije opcije politike procjenjuju se na 7,5 milijardi EUR povrh pocCetne vrijednosti,
izrazeno kao sadas$nja vrijednost u razdoblju od 2025. do 2050.

Dodatne troSkove najpozeljnije opcije politike snosile bi tri skupine:

¢ Velika vecina troSkova bila bi na vladama drzava ¢lanica koje odluce pruziti dodatnu potporu
intermodalnom prijevozu, koja se procjenjuje na 7,5 milijardi EUR.

e OcCekuju se i maniji tro8kovi za poduzeéa: za operatore terminala u pogledu sukladnosti sa
zahtjevima u pogledu transparentnosti, za pruzatelje platformi za eFTI za njihovo aZuriranje i
za organizatore prijevoza za upotrebu platformi za eFTI. Procjenjuje se da ¢e ti troSkovi
iznositi 6,9 milijuna EUR.

o Europska komisija snosit ¢e troSkove dodatne studije kako bi se procijenilo je li potrebno
uspostaviti okvir za kategorije terminala i za redovite studije intermodalnog trZista EU-a
(svakih pet godina) u iznosu od 2 milijuna EUR u razdoblju od 2025. do 2050.

Kako ¢e to utjecati na MSP-ove i konkurentnost?

Ocekuje se da ¢e se najpozeljnijom opcijom politike smanijiti prepreke za mala i srednja poduzeca u
uvodenju intermodalnog  prijevoza poveanjem njegove cjenovne  pristupacnosti te
pojednostavnjenjem dokaza o prihvatljivosti i poboljSanjem dostupnih informacija za odabir terminala.
Koristi ¢e imati svi subjekti koji sudjeluju u intermodalnom prijevozu, kao i poSiljatelji robe.

Stoga se olekuje da ¢e inicijativa pozitivho utjecati na MSP-ove.

Hoée li to bitno utjecati na drzavne proraéune i uprave?

NajpoZeljnija opcija moZe imati znatne u€inke na nacionalne proraéune ovisno 0 mjerama potpore koje




odaberu drzave Clanice. U&inak na proradun u izravnoj je korelaciji s koli¢inom intermodalnih
prijevoznih aktivnosti kojima se pruza potpora.

Ucinak na nacionalne proracune procjenjuje se na 7,5 milijardi EUR u odnosu na osnovni scenarij,
izrazen kao sadas$nja vrijednost u razdoblju 2025. — 2050.

Hoée li biti drugih bitnih u€inaka?

Ne

Proporcionalnost

Najpozeljnija opcija ukljuCuje obvezu drzava ¢lanica da osiguraju potporu odredenim vrstama
prijevoza, koja moze biti u obliku drzavne potpore u skladu s pravilima o drzavnim potporama. Smatra
se da to ne prelazi ono $to je potrebno za ostvarivanje ciljeva.

lako se najpozeljnijom opcijom ne uklanja u potpunosti razlike u konkurentnosti izmedu intermodalnog
prijevoza i isklju€ivo cestovnog prijevoza, s obzirom na to da mnoga operativna pitanja proizlaze iz
sektorskog zakonodavstva i da ¢e se rjeSavati odgovaraju¢éim modalnim inicijativama, procjenjuje se
da ¢e se tom intervencijom do 2030. posti¢i poveéanje upotrebe intermodalnog prijevoza za 5,3 % u
odnosu na polaznu vrijednost, a do 2050. 6,6 %. Nastale ustede u vanjskim troSkovima iznose 15,3
milijarde EUR u odnosu na polaznu vrijednost, izraZzeno kao sadasnja vrijednost u razdoblju 2025. —
2050., Sto znaci da bi se na 49 centa potpore ostvarile ustede u vanjskim troSkovima u vrijednosti od
1 EUR.

D. Daljnje mjere

Koji je rok za preispitivanje predlozenih mjera?

Politika ¢e se preispitati nakon deset godina, nakon potpune primjene Direktive u nacionalnim
zakonima.

Taj se vremenski okvir predlaze kako bi se uzelo u obzir da ¢ée za mjere potpore trebati vremena da
stupe na snagu i proizvedu uCinke. Evaluacija trziSnih kretanja provodi se svakih pet godina nakon
donosenja prijedloga.
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