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UZASADNIENIE

1. KONTEKST WNIOSKU
. Przyczyny i cele wniosku

Europejskie prawo o klimacie stanowi, ze Unia Europejska musi ograniczy¢ emisje gazow
cieplarnianych w catej gospodarce o co najmniej 55 % do 2030 r. w poréwnaniu z poziomami
z 1990 r. oraz osiagna¢ neutralno$¢ klimatyczng do 2050 r." W komunikacie dotyczacym
Europejskiego Zielonego Ladu? wskazano na potrzebe redukcji emisji gazow cieplarnianych
pochodzacych z transportu 0 90 % do 2050 r. w celu osiaggniecia neutralno$ci klimatycznej.
W planie dzialania na rzecz eliminacji zanieczyszczen® propaguje si¢ przej$cie na czystszy
transport w celu zmniejszenia zanieczyszczenia powietrza i zanieczyszczenia halasem.
Ponadto, aby zmniejszy¢ zaleznos¢ od paliw kopalnych, UE musi rowniez poprawi¢ swoja
efektywnos$¢ energetyczna, jak podkreslono w pakiecie REPowerEU*, w ktorym wymieniono
rewizje dyrektywy w sprawie transportu kombinowanego (,,dyrektywa CTD”)® jako jedno
z istotnych narzedzi w tym zakresie®.

Transformacja w kierunku niskoemisyjnego 1 energooszczednego transportu towarowego
wymaga kompleksowego podejscia. W komunikacie w sprawie strategii na rzecz
zrownowazonej i inteligentnej mobilnoéci’ Komisja podkresla, Ze nalezy wykorzystaé
wszystkie narzedzia polityczne, aby uczyni¢ wszystkie rodzaje transportu bardziej
zrownowazonymi, zadbaé o szeroka dostepnos¢ zréwnowazonych rozwigzan alternatywnych
w systemie transportu multimodalnego oraz wdrozy¢ odpowiednie zachgty wspierajace
transformacje. Wzywa si¢ do podjecia zdecydowanych dziatan stuzacych wykorzystaniu
zrbwnowazonych rodzajéw transportu, w szczegolnosci dzigki znacznemu zwickszeniu roli
kolei, $rédladowych drég wodnych i zeglugi morskiej bliskiego zasiegu w transporcie
towarow. Zgodnie z celami posrednimi okreslonymi w strategii na rzecz zréwnowazonej
i inteligentnej mobilnosci ruch, jezeli chodzi o kolejowe przewozy towarowe, powinien
zwiekszy¢ si¢ dwukrotnie, aruch na srédladowych drogach wodnych i szlakach zeglugi
morskiej bliskiego zasiegu zwigkszy si¢ o 50 % do 2050. Podobnie w ramach Europejskiego
Zielonego tadu wezwano réwniez do znacznego zwigkszenia roli kolei 1 §rodladowych drog
wodnych w §rodladowym transporcie towarow, ktorego 75 % stanowi dzi$ transport drogowy.

Intermodalny transport towarowy, w tym transport kombinowany® (zwane dalej tacznie
Htransportem intermodalnym”), ma zasadnicze znaczenie w kontekscie umozliwienia
wigkszego upowszechnienia kolejowego i wodnego transportu towarowego, ktory sam
w sobie bardzo rzadko zapewnia rozwigzania transportowe ,o0d drzwi do drzwi”.
Jednoczesnie S$redni koszt zewnetrzny transportu kolejowego 1 zeglugi srodladowe) na

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/1119 z dnia 30 czerwca 2021 r. w sprawie
ustanowienia ram na potrzeby osiagniecia neutralnosci klimatycznej i zmiany rozporzadzen (WE)
nr 401/2009 i (UE) 2018/1999 (Europejskie prawo o klimacie), Dz.U. L 243 2 9.7.2021, s. 1.

2 COM(2019) 640 final.

3 COM(2021) 400 final.
REPowerEU:https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/priorities-2019-2024/european-green-
deal/repowereu-affordable-secure-and-sustainable-energy-europe pl

Dyrektywa Rady 92/106/EWG z dnia 7 grudnia 1992 r. w sprawie ustanowienia wspolnych zasad dla
niektorych typow transportu kombinowanego towaréw miedzy panstwami cztonkowskimi.

6 ,,0szczgdnose energii w UE”, COM(2022) 240 final.

7 COM(2020) 789 final.

Transport kombinowany jest podzbiorem transportu intermodalnego, ktoéry odpowiada definicji zawartej
w dyrektywie CTD.
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tonokilometr (tkm) jest prawie trzykrotnie nizszy i wynosi odpowiednio 0,013 EUR za tkm
10,019 EUR za tkm w poréwnaniu ze $rednim kosztem zewngtrznym w przypadku pojazdow
ciezarowych wynoszagcym 0,042 EUR za tkm. Transport intermodalny, ktory obejmuje
dowozowe odcinki drogowe na poczatku lub na koncu operacji, taczy lepsza efektywno$c¢
srodowiskowa 1 efektywno$¢ energetyczng tych rodzajow transportu innego niz drogowy
z dostepnoscia 1 elastyczno$cig transportu drogowego. Transport intermodalny umozliwia
korzystanie z efektywnie potaczonych rodzajow transportu, w szczegdlnosci propagujac
rodzaje transportu o stosunkowo mniejszym $ladzie $rodowiskowym, atym samym
optymalizujagc wykorzystanie istniejgcej sieci transportowej i zasoboéw transportowych oraz
ograniczajac emisje i zuzycie energii.

Transport intermodalny ma zatem zasadnicze znaczenie z punktu widzenia osiggnigcia
ambitnych celéw okre§lonych zaréwno w strategii na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej
mobilnosci, jak 1 w Europejskim Zielonym bLadzie. W zwigzku z tym w strategii na rzecz
zrbwnowazonej 1 inteligentnej mobilnosci Komisja oglosita, Zze wsparcie zazieleniania
operacji transportu towarowego w Europie wymaga wprowadzenia zasadniczych zmian
w istniejagcych ramach dotyczacych transportu intermodalnego, ktére nalezy przeksztatcié
w skuteczne narzedzie.

Nawet jesli wciggu ostatnich 30 lat nastapil znaczny wzrost wolumenu transportu
intermodalnego, w transporcie towarowym w UE nadal dominuje transport drogowy,
poniewaz transport intermodalny czesto nie jest konkurencyjny w stosunku do transportu
wylacznie drogowego ze wzgledu na roézne czynniki. Po pierwsze, powodzenie transportu
intermodalnego zalezy od wydajnosci (dostepnosci, niezawodnosci, punktualnosci, predkosci)
1 kosztow kazdej czesci tancucha, tj. ustug oferowanych przez transport kolejowy i wodny,
terminale przetadunkowe, a takze transport drogowy do ,,ostatniej mili”. We wszystkich tych
elementach wystepuja réznice w wydajnosci, ktore nalezy uwzgledni¢ w odpowiednich
przepisach sektorowych i dzialaniach podejmowanych przez przemyst. Po drugie, dopoki
poziom internalizacji kosztow zewnetrznych r6zni si¢ w poszczegdlnych rodzajach
transportu, na S$rednich 1idlugich dystansach transport inny niz drogowy 1 transport
intermodalny nie beda konkurencyjne pod wzglgdem cenowym w poréwnaniu z operacjami
wylacznie drogowymi. W strategii na rzecz zrdéwnowazone] 1 inteligentnej mobilnosci
Komisja wskazata, ze zapewnienie, aby ceny byly sprawiedliwie i efektywnie ustalane we
wszystkich rodzajach transportu, wymaga wprowadzenia kompleksowego zestawu Srodkow.
Tylko wtedy zanieczyszczajacy 1 uzytkownicy przejma pelng odpowiedzialno$¢ za koszty,
ktore generuja, dzigki czemu uzytkownicy beda mogli dokonywaé¢ wyboréow zgodnie z tym,
co jest najlepsze dla spoteczenstwa. Zgodnie ze strategia na rzecz zrdéwnowazonej
1 inteligentne] mobilnosci zaktada si¢ rowniez, ze proces pelnej internalizacji kosztow
zewnetrznych w UE powinien zosta¢ zakonczony do 2050 r., co sprawia, ze przed uptywem
tego czasu konieczne bedzie podjecie dodatkowych dziatan, aby osiggna¢ wyzej wymienione
cele srodowiskowe w tym terminie.

Od 1975 r. UE dysponowala instrumentem’ umozliwiajagcym wspieranie kwalifikujgcych sie
operacji transportu intermodalnego (tj. transportu kombinowanego) w celu uczynienia
transportu towarOw za pomocg transportu kombinowanego bardziej konkurencyjnym
w stosunku do transportu wytacznie drogowego, a tym samym zwigkszenia upowszechnienia
transportu kombinowanego.

Dyrektywa Rady 75/130/EWG z dnia 17 lutego 1975 r. w sprawie ustanowienia wspolnych zasad dla
niektorych typoéw drogowo-kolejowego transportu kombinowanego towaréw migdzy panstwami
cztonkowskimi, Dz.U. L 48 z 22.2.1975.
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W 1992 r. instrument ten zastgpiono dyrektywa Rady 92/106/EWG w sprawie ustanowienia
wspoOlnych przepisow dla niektorych typow transportu kombinowanego towaréow miegdzy
panstwami cztonkowskimi (,,dyrektywa CTD”). Celem dyrektywy CTD jest uzupetnienie
innych polityk modalnych zmys$la o zwigkszeniu konkurencyjnosci transportu
intermodalnego obejmujacego transport kolejowy, zegluge srodladowa i zegluge morska
bliskiego zasiggu w potaczeniu z niedlugimi odcinkami drogowymi. Dyrektywa CTD jest
jedynym instrumentem prawnym UE, w ramach ktorego bezposrednio wspiera si¢ transport
intermodalny i zachgca w ten sposob do przechodzenia z transportu drogowego na inne, mniej
emisyjne rodzaje transportu.

Aby zwigkszy¢ skuteczno$¢ tej dyrektywy, w 1998 r. Komisja przedstawita wniosek
w sprawie jej zmiany, ale wycofata go w 2001 r., poniewaz negocjacje nie przyniosty
rezultatow.

W 2016 r. Komisja przeprowadzita ocene REFIT!?. Stwierdzono w niej, ze dyrektywa CTD
wcigz jest odpowiednim instrumentem wspierania transportu kombinowanego, ale ze istnieja
znaczne mozliwosci dalszej poprawy jej skuteczno$ci, poniewaz niektore przepisy sa
przestarzale lub niejasne. Wady te obejmujga waski zakres kwalifikowalnosci,
niewystarczajace wsparcie gospodarcze i wymog korzystania z dokumentéw papierowych.
W zwigzku z tym w 2017 r. Komisja przedstawila nowy wniosek. Wniosek ten wycofano
w 2020 r., poniewaz negocjacje mi¢dzy wspoOlprawodawcami doprowadzity do rezultatu,
w wyniku ktorego zalozenia dyrektywy CTD statyby si¢ mniej ambitne w okresie, gdy cele
polityczne, odzwierciedlone w komunikacie w sprawie Europejskiego Zielonego tadu!!,
wskazywaty kierunek odwrotny.

Aby speli¢ te oczekiwania, Komisja przygotowala nowy wniosek dotyczacy zmiany
dyrektywy CTD. Celem tej inicjatywy jest zmiana ukierunkowania ram wsparcia
ustanowionych ta dyrektywa, atym samym zwigkszenie konkurencyjno$ci transportu
intermodalnego w poréwnaniu z dalekobieznym transportem drogowym, aby przyspieszy¢
przejscie z drogowego transportu towarowego na inne rodzaje transportu, a w rezultacie
zmniejszy¢ koszty zewnetrzne.

Zmieniona dyrektywa ma mie¢ zastosowanie do calego transportu intermodalnego w zakresie,
w jakim dotyczy to krajowych ram polityki, sprawozdawczosci 1 przejrzystosci terminali, oraz
ustanowi¢ specjalne ramy wsparcia dla podzbioru operacji transportu intermodalnego, ktore
umozliwiajg osiggnigcie pewnego poziomu oszczednosci kosztow zewnetrznych. Operacje te,
stanowigce podzbior transportu intermodalnego, nadal okresla si¢ mianem transportu
kombinowanego.

Podczas opracowywania niniejszego wniosku uwzgledniono do$wiadczenia uzyskane
w pracach nad wnioskami z lat 1998 12017 oraz rezultaty negocjacji w ich sprawie. Chodzi
mianowicie o nastgpujace kwestie:

— Potrzebne jest fundamentalnie nowe podejscie, jezeli chodzi o warunki przyznawania
wsparcia. W obowigzujacej wersji dyrektywy CTD okre$lono te warunki na
podstawie dtugosci poszczegdlnych odcinkow drogowych 1 innych niz drogowe oraz
odleglosci od odpowiednich terminali, co nie zawsze odzwierciedla rzeczywiste
warunki geograficzne 1 prowadzi do trudnosci we wdrazaniu. Co bardziej istotne,
kryteria te nie odzwierciedlaja efektywnos$ci srodowiskowej rzeczywistej operacji,
w wyniku czego wsparcie nie jest ukierunkowane na operacje zapewniajace
oszczednos$ci kosztow zewnetrznych.

10 SWD(2016) 140 final.
x COM(2019) 640 final.
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Przepisy dotyczace inwestycji majacych na celu osiggni¢cie wystarczajacej zdolnosci
przepustowej terminali, cho¢ konieczne, nie wpisujg si¢ dobrze w zakres dyrektywy
1 wiele panstw cztonkowskich sprzeciwito si¢ ich wiaczeniu. W zwiagzku z tym
kwestie te uwzgledniono obecnie we wniosku Komisji dotyczacym rewizji
rozporzadzenia w sprawie TEN-T!2,

Wykorzystanie rozwigzan cyfrowych do kontroli zgodnosci i egzekwowania
przepisoOw, ktore to rozwigzania moglyby rowniez utatwi¢ gromadzenie danych
dotyczacych funkcjonowania rynku ipoprawy skuteczno$ci $rodkdéw wsparcia
gospodarczego.

W panstwach cztonkowskich panuja zréznicowane warunki, ktoére wymagaja
stosowania roznych podej$¢ w zakresie srodkow wsparcia.

Biorac pod uwagg o zatozone cele, niniejszg inicjatywe podzielono na cztery obszary:

Warunki uzyskania wsparcia i wymogi dotyczace dowodu spetienia tych warunkow

Warunki, na podstawie ktorych operacje intermodalne wchodza w zakres wsparcia
przewidzianego w niniejszej dyrektywie, uproszczono w taki sposob, aby objely
wigkszg czg$¢ transportu intermodalnego, aby wyeliminowa¢ niejasnosci
1 mozliwosci blednej interpretacji oraz nierdwnego traktowania oraz ustanowié
jednoznaczng podstawe na potrzeby decyzji w sprawie spelnienia tych warunkow.
Obejmuje to warunki dotyczace zakresu geograficznego, jednostek ladunkowych
isystemu ich identyfikacji, postgpowania z pustymi kontenerami, minimalnego
poziomu oszczednosci kosztow zewngtrznych, jaki nalezy osiggnac, konieczno$ci
okreslenia zasad obliczania oszczedno$ci kosztow zewnetrznych, a takze tresci
dowodu spetnienia warunkdéw 1 zasad regulujacych te kwestie.

Ramy wsparcia

Podstawowym celem catej dyrektywy jest zapewnienie ram wsparcia na potrzeby
transportu intermodalnego, w tym odpowiednich s$rodkoéw regulacyjnych lub
gospodarczych. Z oceny REFIT wynika jednak, Ze wplyw ram wsparcia
ustanowionych dyrektywa CTD w celu zwigkszenia wzgledne; konkurencyjnos$ci
transportu kombinowanego byt niewystarczajacy. Réwniez w 70 ze 100 odpowiedzi
udzielonych w ramach otwartych konsultacji publicznych potwierdzono, ze stanowi
to problem!’. W niedawnym sprawozdaniu specjalnym Europejskiego Trybunatu
Obrachunkowego dotyczacym transportu intermodalnego réwniez stwierdzono, ze
wsparcie na rzecz transportu intermodalnego nie jest wystarczajaco skuteczne,
poniewaz w UE nadal nie ma réwnych warunkow dziatania dla intermodalnego
transportu towarowego'?. W ramach nowych przepisdéw rozszerzono istniejace
wsparcie o nastgpujace elementy:

1. wprowadzono nowe ogolnounijne zwolnienie regulacyjne z krajowych zakazow
uzywania pojazdow;

2. zobowigzano panstwa cztonkowskie do przeanalizowania istniejagcych srodkoéw
oraz rozszerzenia lub ustanowienia nowych krajowych ram polityki — w tym

12
13

COM(2021) 812 final

Dotyczyto to 11 organéw publicznych (jednego z CZ, dwoch z BE, jednego z AT, trzech z FR i po
jednym z NO, IT, DE, SE), 49 zainteresowanych stron z branzy, czterech obywateli isze$ciu
respondentéw z kategorii ,,inne”.

Europejski Trybunat Obrachunkowy (2023), op. cit.
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odpowiednich $rodkéw o charakterze regulacyjnym lub gospodarczym — na
potrzeby upowszechniania transportu intermodalnego;

3. okreslono cel polegajacy na ogdlnej redukcji kosztow transportu
kombinowanego o 10 % w kazdym panstwie czltonkowskim, aby ulatwié
modernizacje technologiczne zwigzane z transportem intermodalnym oraz
utworzenie nowych potaczen miedzy terminalami, ktére dotychczas nie byty
potaczone.

Przejrzysto$¢ funkcjonowania rynku

Jak stwierdzono w ocenie REFIT, brakuje przejrzystosci, jezeli chodzi o obecna
sytuacj¢ w zakresie polityki krajowej irynku, dzigki ktérej mozna by ocenié, czy
wsparcie jest dostosowane do rzeczywistych warunkéw. 18 z 49 uczestnikow
badania'®> zgodzitlo sie lub zdecydowanie zgodzilo sie, Ze brakuje podstawy
empirycznej do okreslenia odpowiedniego poziomu wsparcia. Komisja nadal bgdzie
prowadzita sprawozdawczo$¢, ale dane 1iokresy sprawozdawcze zostang
zaktualizowane, a dzialania te uzupelni zobowigzanie panstw cztonkowskich do
zapewnienia przejrzystosci krajowych ram polityki w zakresie transportu
intermodalnego, ktore wdrazaja w celu wspierania transportu kombinowanego. Linki
do wszystkich krajowych ram polityki i §rodkow krajowych zostang opublikowane
w centralnym portalu prowadzonym przez Komisj¢. Wprowadzono ponadto klauzule
przegladowa umozliwiajaca ponowna ocen¢ przedmiotowych unijnych ram
wsparcia.

Wymogi przejrzystosci dotyczace terminali

We wniosku wprowadzono wspolne wymogi przejrzystosci dotyczace terminali,
zapewniajac, aby wszystkie terminale udostepniaty publicznie dane dotyczace
oferowanych wnich udogodnien iustug. We wniosku przewidziano réwniez
mozliwo$¢ ustanowienia ram dotyczacych kategorii terminali, opartych na
poziomach ustug, w odniesieniu do dostepnych ustug iudogodnien. Srodki te
stanowig uzupelienie proponowanej rewizji rozporzadzenia w sprawie TEN-T,
ktdra dotyczy zdolnos$ci przepustowej 1 jako$ci terminali w sieci TEN-T.

Spojnos¢ z przepisami obowiazujacymi w tej dziedzinie polityki

Niniejszg inicjatywe nalezy postrzega¢ w kontekscie Europejskiego prawa o klimacie'
i Europejskiego Zielonego tadu'’, w ktorych okre§lono cele redukcji emisji gazow
cieplarnianych. Nalezy ja postrzega¢ rowniez w kontekscie pakietu REPowerEU'8, ktory ma
na celu poprawe efektywnosci energetycznej UE 1 w ramach ktérego wskazano, Ze istotnym
narzedziem w tym zakresie bylaby rewizja dyrektywy CTD'®, oraz w kontekscie planu
dzialania na rzecz eliminacji zanieczyszczen?°, w ramach ktdrego propaguje sie przejscie na

16
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19
20

14 z 31 respondentdéw z branzy oraz 4 sposrod 8 organow.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/1119 z dnia 30 czerwca 2021 r. w sprawie
ustanowienia ram na potrzeby osiagnigcia neutralnosci klimatycznej izmiany rozporzadzen (WE)
nr 401/2009 i1 (UE) 2018/1999 (Europejskie prawo o klimacie), Dz.U. L 243 z 9.7.2021, s. 1.

COM(2019) 640 final.

.REPowerEU:  https://commission.europa.eu/strategy-and-policy/priorities-2019-2024/european-green-
deal/repowereu-affordable-secure-and-sustainable-energy-europe pl

,,0szczednos¢ energii w UE”, COM(2022) 240 final.

COM(2021) 400 final.
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czystszy transport w celu zmniejszenia zanieczyszczenia powietrza i zanieczyszczenia
halasem. Rowniez w ramach strategii na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilno$ci
wzywa si¢ do podjecia zdecydowanych dziatan w celu przestawienia transportu towarowego
na bardziej zrbwnowazone rodzaje transportu.

Nalezy zauwazy¢, ze konkretne rozwazania polityczne dotyczace transportu kombinowanego
prowadzono juz w przesztosci. W 1992 r. Komisja opublikowala biatg ksiege w sprawie
transportu wraz z towarzyszacym jej pakietem legislacyjnym, co doprowadzito do przyjecia
obecnej dyrektywy CTD, w pelni liberalizujac rynek transportu kombinowanego w UE
1 zapewniajagc obowigzujace ramy wsparcia. W 1997 r. Komisja opublikowata specjalng
strategie dotyczaca transportu intermodalnego w Europie?!. W biatej ksiedze w sprawie
transportu z 2011 r.?> okre$lono cel szczegblowy polegajacy na przestawieniu 30 %
dalekobieznych (powyzej 300 km) przewozdéw drogowych towardw na transport kolejowy lub
transport wodny do 2030 r., a do 2050 r. — ponad 50 % tych przewozow.

. Spojnos¢ z innymi politykami Unii

Whniosek stanowi uzupelnienie innych strategii transportowych, ktére a) maja na celu
zwigkszenie efektywnosci $Srodowiskowe] poszczegdlnych rodzajow transportu, b)
przyczyniaja si¢ do internalizacji kosztow zewnetrznych w drodze stosowania zasad
»zanieczyszczajacy ptaci” i ,,uzytkownik ptaci” oraz c¢) zapewniaja przejrzystos¢ w zakresie
dostepnych ustug 1 przepisOw majacych zastosowanie do sektora lub jego czesci.

Do zwigkszenia zrownowazenia poszczegdlnych rodzajow transportu pod wzgledem ich
efektywnosci energetycznej 1wykorzystania zroéwnowazonych paliw, atym samym
zmniejszenia kosztow zewnetrznych transportu, odniesiono si¢ W szeregu narzedzi
politycznych, takich jak normy emisji CO> dla pojazdéw ciezkich®®, zmieniona dyrektywa
w sprawie odnawialnych Zroédet energii (RED II)** oraz rozporzadzenie w sprawie
infrastruktury paliw alternatywnych.

Podobna sytuacja ma miejsce, jezeli chodzi o internalizacj¢ kosztow zewngtrznych — kwestii
tej poswigcono juz szereg Srodkdéw, aby umozliwi¢ spoleczenstwu dokonywanie wlasciwych
wyborow. Srodki te obejmuja ustalanie oplat za emisje gazéw cieplarnianych, oplaty za
korzystanie z infrastruktury, podatki energetyczne i podatki od pojazddw, ktore sa stopniowo
dostosowywane 1 wprowadzane. Ostatecznie muszg by¢ polaczone w ramach wzajemnie
zgodnej, uzupelniajacej si¢ 1spdjnej polityki, jednak zgodnie ze strategia na rzecz
zrébwnowazonej i inteligentnej mobilno$ci moze to potrwaé do 2050 r.%°

Chociaz w przepisach dotyczacych poszczegdlnych rodzajoéw transportu przewidziano rozne
obowigzki w zakresie przejrzystosci isprawozdawczo$ci, zasadniczo nie uwzgledniano
w nich kwestii miedzymodalnej sprawozdawczosci 1 wymiany informacji (istotnej dla
transportu  intermodalnego). Ponadto  warto§¢ dodana i atrakcyjnos¢  transportu
intermodalnego zaleza od wydajnosci poszczegdlnych rodzajéw transportu i dostepnej
zdolnos$ci przepustowej infrastruktury. W zwigzku z tym niniejszg inicjatyw¢ opracowano
w §cistej koordynacji z innymi przepisami 1wnioskami ustawodawczymi dotyczacymi

21 COM(97) 243 final.

22 COM(2011) 144 final.

23 Rozporzadzenie (UE) 2019/1242.
24 COM(2021) 557 final.

25 W strategii na rzecz zrownowazonej i inteligentnej mobilnosci okreslono kamien milowy, zgodnie
z ktérym najpozniej do 2050 r. wszystkie koszty zewngtrzne transportu w obrgbie UE majg by¢
pokrywane przez uzytkownikow transportu.
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transportu, w tym w ramach pakietu w sprawie ekologicznego transportu, ktdrego czescig jest
niniejsza inicjatywa.

Inicjatywa jest roéwniez silnie powigzania z innymi elementami tego pakietu, w szczegolnosci
z inicjatywa na rzecz zwickszenia udzialu kolei w transporcie miedzynarodowym? oraz
rewizja dyrektywy w sprawie obcigzen i wymiardéw w transporcie drogowym?’, ktore s3
istotne w kwestii usunigcia barier dla transportu intermodalnego specyficznych dla danego
rodzaju transportu.

Ponadto nowe wspolne unijne ramy dotyczace rozliczania emisji gazoéw cieplarnianych
w sektorach transportu 1 logistyki (CEEU) oraz wdrozenie rozporzadzenia w sprawie
elektronicznych informacji dotyczacych transportu drogowego (eFTI)?® stanowig wklad
w ramy techniczne na potrzeby wdrozenia zmienionej dyrektywy CTD.

Rewizja jest rowniez spojna z niedawno przyjetym komunikatem w sprawie programu
NAIADES?, w ktorym wezwano do wigkszego zintegrowania $rodladowych drég wodnych
Z nowoczesnym, transeuropejskim systemem transportu intermodalnego.

Ponadto warunkiem wstepnym korzystania z transportu intermodalnego i multimodalnego jest
dostepnos¢ odpowiedniej infrastruktury o wystarczajacej zdolnosci przepustowej. Niedawne
badanie dotyczace technologii przetadunkowych®® pokazato, ze w sieci TEN-T wystepuja
pewne braki w odniesieniu do transportu intermodalnego oraz ze istniejgca zdolnosé
przeladunkowa jest niewystarczajaca w przypadku transportu kolejowego 1 zeglugi
srédladowej. Kwestie zdolnosci przepustowej terminali poruszono we wniosku Komisji
dotyczacym rewizji rozporzadzenia w sprawie TEN-T>!, w ktorym po raz pierwszy natoZono
na panstwa czlonkowskie obowigzek zapewnienia wystarczajacej zdolnosci przepustowej
multimodalnych terminali towarowych w oparciu o specjalng analiz¢ i plan dzialania. Mozna
oczekiwa¢, ze $rodki te zapewnig lepsza przepustowos¢ infrastruktury dla transportu
intermodalnego w najblizszym dziesigcioleciu.

Obowiagzki okreslone w niniejszej dyrektywie pozostaja bez uszczerbku dla stosowania
odpowiednich zasad pomocy panstwa. W dyrektywie zawarte zostang kryteria okreslajace
kategorie operacji o najwigkszym potencjale w zakresie zmniejszenia kosztoéw zewnetrznych
w transporcie oraz cele polityki dotyczace wspierania tego podzbioru operacji. Aby osiaggnac
cele polityki okreslone w zmienionej dyrektywie CTD, panstwa cztonkowskie moga
rozwazy¢ wprowadzenie m.in. Srodkéw pomocy pafistwa. Samo wlaczenie srodkéw do
krajowych ram polityki przyjetych na podstawie niniejszej dyrektywy nie zwalnia panstw
cztonkowskich z oceny zgodnosci, ktora wchodzi w zakres wylacznych kompetencji Komisji.

26 https://ec.europa.eu/info/law/better-regulation/have-your-say/initiatives/13 134-Miedzynarodowy-

transport-towarowy-i-pasazerski-zwiekszenie-udzia%C5%82u-przewozow-kolejowych_pl

Dyrektywa Rady 96/53/WE z dnia 25 lipca 1996 r. ustanawiajaca dla niektorych pojazdow drogowych
poruszajacych si¢ na terytorium Wspolnoty maksymalne dopuszczalne wymiary w ruchu krajowym
i migdzynarodowym oraz maksymalne dopuszczalne obcigzenia w ruchu mi¢dzynarodowym, Dz.U. L
235 2 17.9.1996, s. 59. Umozliwia ona wykorzystywanie ci¢zszych i dtuzszych pojazdéw drogowych
w transporcie intermodalnym, w tym na odcinkach drogowych w transporcie kombinowanym.

28 Rozporzadzenie (UE) 2020/1056.

2 COM(2021) 324 final.
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27

Comparative analysis of transhipment technologies for intermodal transport and their costs [Analiza
poréwnawcza technologii przetadunkowych dotyczacych transportu intermodalnego iich kosztow],
PWC, KombiConsult 2022, https://transport.ec.europa.eu/news/study-analyses-transhipment-options-
more-competitive-intermodal-transport-and-terminal-capacity-ten-2022-05-05_pl

31 CcoM(2021) 812 final.
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Niniejszy wniosek jest roOwniez zgodny z ostatecznymi propozycjami przedstawionymi
w ramach Konferencji w sprawie przysztosci Europy, w szczeg6lnosci z propozycja 3
dotyczaca zmiany klimatu, energii i transportu, wramach ktorej wezwano do
przeciwdziatania zmianie klimatu i przestrzegania globalnych celow klimatycznych.

Nalezy rowniez zauwazy¢, ze niektore zainteresowane strony poruszyty kwesti¢ powigzania
miedzy dyrektywa CTD a kabotazem drogowym. Nadal istotne i wazne jest dalsze réwne
traktowanie migdzynarodowego transportu kombinowanego i mi¢dzynarodowego transportu
drogowego w odniesieniu do korzystania zustug przewoznikdw niemajacych siedziby
w danym panstwie, jak przewidziano wart.4 dyrektywy CTD. W ramach rewizji
rozporzadzenia (UE) nr 1072/2009, przeprowadzonej w 2020 .32, wspotprawodawcy
przewidzieli odstepstwo od art. 4 dyrektywy CTD (ale tylko w przypadku niewlasciwego
wykorzystania), potwierdzajac w ten sposob, ze art. 4 jest istotny i pozostaje w mocy>>.

2. PODSTAWA PRAWNA, POMOCNICZOSC I PROPORCJONALNOSC
. Podstawa prawna

W tytule VI (art. 90-100) Traktu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE) ustanowiono
prerogatywe UE w zakresie przyjmowania przepisow dotyczacych wspdlnej polityki
transportowej. Art. 91 ust. 1 lit. ¢) TFUE stanowi, ze UE posiada kompetencje w dziedzinie
transportu do ustanawiania Srodkéw pozwalajacych polepszy¢ bezpieczenstwo transportu,
podczas gdy w art. 91 ust. 1 lit. d) TFUE przewidziano te same kompetencje w odniesieniu do
,wszelkich innych potrzebnych przepisow”.

. Pomocniczo$é¢ (w przypadku kompetencji niewylacznych)
Unijny wymiar problemu

Zgodnie zzasada pomocniczo$ci, w dziedzinach, ktére nie naleza do jej wylacznej
kompetencji, UE podejmuje dziatania tylko wowczas i tylko w takim zakresie, w jakim cele
zamierzonego dziatania nie mogg zosta¢ osiggni¢te w sposOb wystarczajacy przez panstwa
cztonkowskie. Koszty zewnetrzne transportu, w szczegolnosci zwigzane ze zmiang klimatu,
sg problemami transgranicznymi, ktérych nie mozna rozwigza¢ wylacznie za pomocg dziatan
na poziomie krajowym lub lokalnym. Koniecznos¢ jak najszybszego ograniczenia emisji
gazOéw cieplarnianych wytwarzanych w transporcie towarowym dotyczy zardwno operacji
transgranicznych, jak 1 krajowych. W zwigzku z tym wskazany problem nalezy rozwigzaé¢ na
szczeblu UE, poniewaz ma on wymiar transgraniczny.

Wartos¢ dodana podjecia dziatan na poziomie UE

Celem inicjatywy jest wspieranie upowszechnienia transportu intermodalnego, w przypadku
ktorego 81 % przewozow przypada na transport miedzy panstwami czlonkowskimi, w calej
UE za pomoca srodkéw wsparcia opartych na wspolnych warunkach kwalifikowalnosci.
Z perspektywy polityki 1 rynku wewnetrznego jest to istotne do zapewnienia, aby zaktadane
korzysci osiagnieto w catej UE w sposob poréwnywalny. Biorac pod uwage ograniczony
charakter obecnej dyrektywy CTD, niektore panstwa cztonkowskie zastosowaty rozne rodzaje
wsparcia dla operacji transportu intermodalnego zaréwno w formie niezharmonizowanego

32 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 1055/2020 z dnia 15 lipca 2020 r. zmieniajace

rozporzadzenia (WE) nr 1071/2009, (WE) nr 1072/2009 i (UE) nr 1024/2012 w celu dostosowania ich do
zmian w transporcie drogowym, Dz.U. L 249 z 31.7.2020, s. 17.

Niektore panstwa cztonkowskie wniosty skargi o stwierdzenie niewaznosci tego przepisu do Trybunatu
Sprawiedliwosci (C-542/20, Litwa przeciwko Parlamentowi Europejskiemu i Radzie, C-545/20, Bulgaria
przeciwko Parlamentowi Europejskiemu i Radzie, C-547/20, Rumunia przeciwko Parlamentowi
Europejskiemu i Radzie oraz C-554/20, Polska przeciwko Parlamentowi Europejskiemu i Radzie).
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wsparcia regulacyjnego, jak 1 na podstawie zasad pomocy panstwa. W niektérych
przypadkach informacje na temat dostgpnosci tych S$rodkéw wsparcia mogly nie by¢
w rownym stopniu dostepne dla wszystkich podmiotow, w szczegolnosci w przypadku
operacji transgranicznych. Niektdrzy operatorzy mogli uzyska¢ przewage konkurencyjna
wywotujacg skutki wykraczajgce poza granice ich panstw. Dziatanie UE ma na celu
przyczynienie si¢ do zagwarantowania poroéwnywalnego traktowania podmiotow
gospodarczych w catej UE, uproszczenia procedur administracyjnych dla przemyshu, panstw
cztonkowskich i1 Komisji oraz poprawy funkcjonowania rynku wewnetrznego. Nie mozna
tego osiggnac¢ jedynie za pomocg ustanowienia przepisoOw na szczeblu panstw cztonkowskich.

. Proporcjonalnos¢

Wyboréw dotyczacych odpowiednich srodkéw z zakresu polityki i wariantu strategicznego
tworzacego strukture¢ niniejszej inicjatywy dokonano z nalezytym uwzglednieniem zasady
proporcjonalno$ci, co skutkowalo jak najbardziej zrownowazonym podej$ciem. Podczas gdy
we wniosku nalozono na panstwa czionkowskie obowigzek udzielania wsparcia na rzecz
okreslonych rodzajow operacji transportu intermodalnego, w ocenie skutkéw wykazano, ze
wariant strategiczny zaktadajacy jedynie dobrowolne wsparcie ze strony panstw
cztonkowskich nie wystarczy do osiagnigcia tego celu. Wybrany wariant strategiczny
zapewnia wystarczajace przesuniecie migdzygateziowe przy rozsadnych kosztach.

. Wybdr instrumentu

Wybrany instrument — zmiana obowiazujacej dyrektywy — umozliwia zadowalajgce
osiggnigcie celu, jakim jest zwiekszenie konkurencyjno$ci transportu intermodalnego, przy
jednoczesnym poszanowaniu zasady pomocniczosci. Jezeli chodzi o zapewnienie wsparcia,
panstwa czlonkowskie beda miaty swobod¢ okreslania wlasnych odpowiednich ram polityki
przy uzyciu najbardziej odpowiednich srodkow wsparcia.

3. WYNIKI OCEN EX POST, KONSULTACJI Z ZAINTERESOWANYMI
STRONAMI I OCEN SKUTKOW
. Oceny ex post/oceny adekwatnosci obowiazujacego prawodawstwa

W latach 20142016 przeprowadzono ocene’* dyrektywy CTD, w ktorej stwierdzono, zZe
dyrektywa nadal stanowi odpowiedni instrument wspierania transportu towarowego taczacego
rozne rodzaje transportu. Szacuje si¢, ze przejscie z transportu wytacznie drogowego na
transport intermodalny pozwolito ograniczy¢ koszty zewngtrzne o 2,1 mld EUR w skali roku
w 2011 r. Chociaz nie wszystkie te oszczednosci mozna przypisa¢ dyrektywie CTD, ustalono,
ze bez dzialan UE transgraniczne ustugi transportu kombinowanego prawdopodobnie
napotkatyby bariery wynikajace z roznic w systemach prawnych, co sprawitoby, ze ustugi
transportu kombinowanego stalyby si¢ mniej atrakcyjne lub wrecz niewykonalne.

Szereg przepisow dyrektywy CTD, np. wymdg korzystania z dokumentow papierowych, jest
jednak przestarzatych, poniewaz odzwierciedlajg sytuacje na rynku, ktéra panowata w 1992 r.
Skutecznos¢ innych przepisoOw dyrektywy jest ograniczona z powodu rozbieznosci w zakresie
transpozycji 1 wdrozenia na szczeblu panstw czlonkowskich, ktére sa w branzy statym
zroédtem problemow o charakterze praktycznym, w zwigzku z czym przepisy te nie s3 w pelni
efektywne. Ponadto skala $rodkow wsparcia gospodarczego jest bardzo ograniczona
1w zwigzku ztym Srodki te nie maja znaczacego wplywu na konkurencyjnos¢ operacji
intermodalnych. Zaréwno przedstawiciele przemystu, jak i1 organy administracji publicznej

34 SWD (2016) 140 final.
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wskazali w konsultacjach publicznych, ze $rodki z zakresu polityki sa proporcjonalne do
osiggnigcia celow polityki.

. Konsultacje z zainteresowanymi stronami

Komisja aktywnie wspotpracowata z zainteresowanymi stronami i prowadzita wszechstronne
konsultacje przez caty czas trwania procesu oceny skutkow.

Dziatania konsultacyjne miaty miejsce w2021 12022 r., od publikacji wstgpnej oceny
skutkow w sierpniu 2021 r. do ukierunkowanych konsultacji, ktére zakonczono w sierpniu
2022 1.

Konsultacje miaty nast¢pujace cele:

. zebranie informacji i opinii od zainteresowanych stron na temat najwazniejszych
problemow 1 zwigzanych z nimi czynnikow, okreslenie odpowiednich celow polityki
zwigzanych z tymi problemami oraz okreslenie, zdefiniowanie i przeglad $rodkéw
z zakresu polityki, ktore moglyby zosta¢ uwzglednione w ocenie skutkow;

. zebranie informacji i opinii na temat prawdopodobnych skutkéw $rodkéw z zakresu
polityki i poszczegdlnych wariantow.

W pierwszym etapie gromadzenia informacji zwrotnej zainteresowane strony mialy
mozliwo$¢ przekazywania uwag do wstepnej oceny skutkéw od 19 sierpnia do 16 wrze$nia
2021 r. Otrzymano tacznie 62 indywidualnych odpowiedzi.

Nastepnie w dniach od 7 marca do 30 maja 2022 r. na stronie internetowej ,,Wyraz swoja
opini¢” mozna byto wzia¢ udziat w otwartych konsultacjach publicznych. Ogétem otrzymano
101 odpowiedzi od réznych zainteresowanych stron. Niektore zainteresowane strony
zalaczyly do odpowiedzi udzielonych w ramach konsultacji dokumenty przedstawiajace ich
stanowiska.

Nastepnie przeprowadzono nastepujace dzialania w ramach ukierunkowanych konsultacji:

o Ukierunkowane badanie internetowe majace na celu zatwierdzenie definicji
problemu 1 celow wariantow strategicznych, uzyskanie informacji w celu bardziej
szczegdtowego okreslenia $rodkow/wariantdw z zakresu polityki oraz dostarczenie
danych niezbednych do przeprowadzenia oceny wpltywu srodkoéw i oczekiwanych
kosztow. Badanie trwalo od 16 maja do24 czerwca 2022r. iotrzymano 59

odpowiedzi.

. W okresie od maja do sierpnia 2022 r. przeprowadzono ukierunkowane wywiady
z29 zainteresowanymi stronami (w tym trzy wywiady rozpoznawcze w lutym
2022 r.).

. 25 pazdziernika 2022 r. odbylo si¢ jedno spotkanie ekspertow zainteresowanych

stron z przedstawicielami przemystu. Wzigtlo wnim udzial 60 uczestnikow
reprezentujgcych 55 organizacji.

W konsultacjach z zainteresowanymi stronami wykazano, ze zainteresowane strony w duzym
stopniu zgadzaja si¢ co do tego, ze problemy 1 cele okreslone w ramach inicjatywy sg istotne
dla rozwoju transportu intermodalnego.

W konsultacjach dotyczacych wstepnej oceny skutkdow i otwartych konsultacjach publicznych
skupiono si¢ na problemie na wyzszym poziomie, a nastgpnie w badaniu i wywiadach
przyjeto bardziej] szczegOtowe 1 systematyczne podejscie do okreslenia problemu
1zwigzanego znim celu rewizji dyrektywy CTD. Kwestia, ktora czesto pojawiala sie
w informacjach zwrotnych dotyczacych wstepnej oceny skutkdéw, byt brak jasnosci co do
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definicji zawartej w obecnej dyrektywie CTD, podczas gdy inni respondenci sugerowali, ze
poza transportem drogowym ikolejowym dyrektywa powinna skupia¢ si¢ w wigkszym
stopniu na zegludze §rodladowej i zegludze morskiej bliskiego zasiggu.

Jezeli chodzi o definicj¢ problemu, zkonsultacji wynika, ze ws$rdd wszystkich
zainteresowanych stron panuje dos¢ powszechna zgoda co do tego, ze w przypadku braku
wsparcia transport intermodalny byl konkurencyjny w stosunku do transportu wylacznie
drogowego w UE tylko w niektorych sytuacjach (63 z 95 odpowiedzi, tj. 66 %). Operatorzy
terminali przedstawili jeszcze bardziej pesymistycznie opinie — trzech na pigciu uznato, ze bez
wsparcia transport intermodalny nigdy lub prawie nigdy nie jest konkurencyjny w stosunku
do transportu wylacznie drogowego. Zdecydowana wiekszo$¢ grup zainteresowanych stron
z branzy zgodzita si¢, ze brak konkurencyjnosci cenowej stanowi przeszkod¢ w rozwoju
transportu  intermodalnego, z wyjatkiem organizatorow transportu towarowego (np.
operatoréw logistycznych, spedytorow zajmujacych si¢ gtownie transportem drogowym),
ktérzy byli ogodlnie bardziej sceptyczni pod tym wzgledem.

Respondenci wskazali sze$¢ czynnikow wpltywajacych na konkurencyjnos¢ transportu
intermodalnego w pordwnaniu z transportem wytacznie drogowym: za najwazniejsze uznali
koszty przetadunku (87 z 94, tj. 93 %) 1 brak odpowiednich terminali w bliskiej odlegtosci (85
na 95, tj. 89 %). W odniesieniu do obu tych kwestii co najmniej 75 % respondentéw z kazdej
kategorii zainteresowanych stron i podkategorii sektora zgodzito si¢, Ze s3 to istotne czynniki.
80 % respondentéw uznato za istotne kolejne cztery czynniki, tj.: nizsza cena transportu
drogowego w porownaniu z transportem intermodalnym w przypadku operacji ,,od drzwi do
drzwi” (78 z 94, tj. 83 %); przyzwyczajenie do korzystania z transportu wylacznie drogowego
(78 z 94, tj. 83 %); brak odpowiedniej oferty ustugowej w pobliskich terminalach (76 z 95,
tj. 80 %); oraz opdznienia/dluzszy czas przejazdu w poroOwnaniu z transportem wylacznie
drogowym (73 z92, tj.79 %). W przypadku kazdej ztych kwestii co najmniej polowa
respondentéw z kazdej kategorii zainteresowanych stron i podkategorii sektora uznata, ze
czynniki te sg istotne, podczas gdy wsrdd organizatoréw transportu tylko 3 z 7 respondentow
uwazalo, ze w przypadku operacji ,,od drzwi do drzwi” transport drogowy jest tanszy niz
transport intermodalny/multimodalny.

80 ze 100 respondentow (80 %) wskazato, ze istniejg roznice w konkurencyjnos$ci transportu
intermodalnego w r6znych panstwach czlonkowskich, przy czym jako powod najczesciej
wskazywali rdéznice w dostepnej infrastrukturze i dostepnych ustugach, atakze roznice
w zakresie udzielanego wsparcia.

Jezeli chodzi o zrédta problemow, 26 z 49 uczestnikdw badania przeprowadzonego wsrdd
zainteresowanych stron zgodzito si¢ lub zdecydowanie zgodzito si¢, Zze obecne kryteria
kwalifikowalnosci sg zbyt waskie, poniewaz uwzgledniajg tylko operacje miedzy panstwami
cztonkowskimi, jednostki zatadunkowe musza mie¢ minimalng wielko$¢, aby kwalifikowac
si¢ do finansowania, arozne warunki kwalifikowalnosci majg zastosowanie do rdznych
kombinacji rodzajow transportu Ponadto 24 z 49 uczestnikow stwierdzito, ze obecne kryteria
kwalifikowalno$ci nie sg w petni adekwatne do propagowania upowszechnienia transportu
intermodalnego 1 ograniczenia efektow zewnetrznych. 25 z 49 uczestnikdw badania i 15 z 29
respondentéw uznato, ze obecna definicja kwalifikowalno$ci pozwala na rdzne interpretacje.

18 z49 uczestnikdbw badania zgodzito si¢ lub zdecydowanie zgodzilo si¢, ze brakuje
podstawy empirycznej do okreslenia odpowiedniego poziomu wsparcia, poniewaz w ocenie
REFIT stwierdzono juz, ze w dyrektywie CTD brakuje skutecznych ram przegladu rynku,
ktore umozliwiltyby dostosowanie srodkéw wsparcia do faktycznej sytuacji na szczeblu UE
albo panstw cztonkowskich. 20 z 49 uczestnikow badania poparto cel, jakim jest poprawa
danych, analiz i sprawozdawczo$ci na temat stanu transportu intermodalnego.
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Zgodnie z oceng REFIT $rodki wsparcia ustanowione w dyrektywie CTD w celu zwigkszenia
wzglednej konkurencyjnosci transportu kombinowanego sg bardzo ograniczone. W 70 ze 100
odpowiedzi udzielonych w ramach otwartych konsultacji publicznych zgodzono sig, ze jest to
problem, a 19 z 49 uczestnikdw badania przeprowadzonego wsrdd zainteresowanych stron
zgodzitlo si¢ lub zdecydowanie zgodzilo si¢, ze problemem sg niskie, nieskuteczne
1 nieefektywne $rodki wsparcia.

W strategii na rzecz zroOwnowazonej i inteligentnej mobilnosci podkreslono potrzebe
usprawnienia multimodalnej wymiany danych i inteligentnego zarzadzania ruchem w celu
uproszczenia ztozonych rozwigzan regulacyjnych, administracyjnych 1 biznesowych.
Operatorzy wykorzystuja rozne systemy z wieloma zroznicowanymi interfejsami, wymogami
dotyczacymi zbiorow danych i semantyka. 13 z 49 uczestnikow badania przeprowadzonego
wséréd zainteresowanych stron zgodzito si¢, ze brakuje interoperacyjno$ci oraz ze
rozdrobnienie poszczegolnych systemOw udostepniania danych stanowi znaczgce
ograniczenie. Jezeli chodzi o niewydolno$¢ operacyjng terminali, 37 ze 100 respondentow
biorgcych udzial w otwartych konsultacjach publicznych uznato, ze niska jako$¢ ustug
w terminalach jest czynnikiem ostabiajagcym konkurencyjnos¢ transportu intermodalnego.

. Gromadzenie i wykorzystanie wiedzy eksperckiej

W celu potwierdzenia oceny skutkéw stanowigcej podstawe wniosku wykonawca zewnetrzny
przeprowadzit badanie (grudzien 2021 r. — czerwiec 2023 r.). Stanowito ono cenne zrddto
informacji przydatnych w szczegdlnos$ci przy opracowywaniu wariantow strategicznych,
ocenie oczekiwanych skutkow oraz zbieraniu opinii zainteresowanych stron, na ktore sytuacja
ma bezposredni wplyw.

. Ocena skutkow

Srodki z zakresu polityki zawarte w niniejszym wniosku opieraja sic na wynikach oceny
skutkéw. Sprawozdanie zoceny skutkow [SWD(2023) 351] otrzymato poczatkowo
negatywng opini¢ Rady ds. Kontroli Regulacyjnej Komisji [SEC(2023) 373]. Nastepnie
zostalo ponownie przedtozone Radzie ds. Kontroli Regulacyjnej i otrzymato pozytywna
opini¢ z zastrzezeniami. Zalecenia przekazane przez Rade ds. Kontroli Regulacyjnej
uwzgledniono, a w zataczniku 1 do sprawozdania z oceny skutkow podsumowano, w jaki
Sposob to uczyniono.

W ocenie skutkow rozwazono pig¢ wariantow strategicznych stuzacych osiagnieciu
ustalonych celow. Wszystkie te pig¢ wariantow dotyczy nastepujacych kwestii:

. uwzglednienie szerszego zakresu operacji w warunkach faktycznego przestrzegania
przepisow;

o zwigkszenie konkurencyjnosci dzigki ramom wsparcia;

. przejrzystos$¢, wspolpraca 1 uproszczenie w zakresie wejscia na rynek;

. poprawa sprawozdawczo$ci 1 informacji na temat funkcjonowania rynku.

Wariant strategiczny A jest wariantem przewidujagcym najtagodniejsza interwencj¢ na
szczeblu UE. Dotyczy on calego wewnatrzunijnego transportu intermodalnego.
Kwalifikowalno$¢ opierataby si¢ na szerszym zbiorze efektow zewnetrznych, co wymagatoby
uzyskania oszczednosci kosztow zewnetrznych na poziomie co najmniej 40 %, przy
zastosowaniu metodyki ustalonej w oparciu o wartosci jednostkowe z Podrecznika
dotyczacego kosztow zewnetrznych w sektorze transportu®>. Wytyczne dotyczace obliczen

35 CE Delft (2019).
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zostalyby okreslone w akcie wykonawczym?®. Dane, ktore nalezy dostarczyé w celu
potwierdzenia kwalifikowalnosci, bylyby poddawane przegladowi i wigzane z platformami
eFTI*’. Obecny obowiazek skladania sprawozdan dwa razy w roku przez Komisje zostatby
zastagpiony wezwaniem panstw czlonkowskich do przeprowadzania regularnej analizy
1 planowania strategicznego w odniesieniu do zrownowazonych rodzajow transportu w celu
wyboru odpowiedniego wsparcia. Chociaz w wariancie strategicznym A nie zobowigzuje si¢
panstw cztonkowskich do udzielenia jakiegokolwiek wsparcia, zapewnia si¢ w jego ramach
zestaw narzg¢dzi z uprzednio zdefiniowanymi narz¢dziami wsparcia do wyboru. Jezeli chodzi
o przejrzystos¢ 1 wspotprace terminali  wprowadzone zostalyby, w drodze aktu
wykonawczego, wspdlne zasady przejrzystosci dotyczace terminali.

W ramach wariantu strategicznego B potaczono obowigzki na szczeblu UE z elastycznoscig
w celu uwzglednienia szczegdlnych sytuacji krajowych. Zobowigzuje si¢ w nim panstwa
cztonkowskie do wspierania transportu intermodalnego, ale daje im swobod¢ wyboru sposrod
poszczegb6lnych narzedzi wsparcia wymienionych w zestawie narzedzi, aby uwzglednié
wyzwania zwigzane z krajowymi systemami transportowymi. Ten wariant strategiczny dzieli
si¢ na trzy podwarianty o roéznym zakresie iwarunkach kwalifikowalnosci. Wariant
strategiczny B1 1iwariant strategiczny B2a maja zastosowanie do wszystkich
wewnatrzunijnych operacji transportu intermodalnego, natomiast wariant B2b ma
zastosowanie wylacznie do transgranicznych operacji wewnatrzunijnych. W wariancie
strategicznym B1 podstawg kwalifikowalnosci jest ograniczenie emisji gazéw cieplarnianych,
przy czym prog 25 % oblicza si¢ przy uzyciu metodyki okreslonej we wspdlnych unijnych
ramach rozliczania emisji gazow cieplarnianych w sektorach transportu i logistyki (wniosek
dotyczacy inicjatywy CountEmissions EU). W wariantach strategicznych B2a i B2b podstawa
kwalifikowalnos$ci jest szerszy zbidr efektow zewnetrznych przy wymaganym progu
oszczgdnos$ci wynoszacym 40 %, tak jak w wariancie A. We wszystkich podwariantach
wariantu strategicznego B dane, ktore nalezy przedstawi¢ wcelu potwierdzenia
kwalifikowalno$ci, bylyby poddawane przegladowi i wigzane =z platformami eFTIL.
W odniesieniu do analizy rynku 1sprawozdawczos$ci wszystkie podwarianty wariantu
strategicznego B opieralyby si¢ na obecnym zobowigzaniu Komisji do sporzadzania
sprawozdan co 5 lat przy wsparciu ze strony panstw cztonkowskich 1z wykorzystaniem
specjalnych analiz rynkowych. We wszystkich podwariantach wariantu strategicznego B
panstwa cztonkowskie bylyby zobowigzane do osiggniecia ogdlnego zmniejszenia kosztow,
atakze zwigkszenia skali modernizacji technologicznych, przy czym mialyby zarazem
mozliwos¢ wyboru narzedzi stuzgcych dostosowaniu wsparcia do warunkow krajowych (w
okreslonych granicach) z zestawu narzedzi. Ponadto wzywa si¢ panstwa czlonkowskie do
ulatwienia uruchamiania nowych tras intermodalnych. Wszystkie podwarianty wariantu
strategicznego B obejmowatyby korzy$¢ regulacyjng polegajaca na zwolnieniu odcinkow
drogowych w ramach kwalifikowalnych operacji z krajowych zakazéw uzywania pojazdow.
Jezeli chodzi o przejrzystos¢ i wspotprace terminali, przewidziane $rodki sg takie same jak
w warlancie strategicznym A.

W wariancie strategicznym C okreslono najsilniejsza interwencj¢ na szczeblu UE. Dotyczy on
wszystkich operacji wewnatrzunijnych. Kwalifikowalno$¢ stwierdza si¢ w taki sam sposob,
jak w przypadku wariantu strategicznego A i podwariantow wariantu strategicznego B2, na
podstawie szerszego zbioru efektow zewnetrznych przy progu wynoszacym 40 %. Podobnie

36 Aby zapewni¢ wystarczajaco dokladne pordwnanie operacji, konieczne byloby dalsze regularne

aktualizowanie podr¢cznika, z uwzglednieniem najnowszych dowodow naukowych. Ponadto nalezy
zapewni¢ spojnos¢ i komplementarnos¢ z przysztymi ramami CEEU.
Platformy elektronicznej wymiany danych migedzy przedsigbiorstwami a organami (B2A) ustanowione
zgodnie z rozporzadzeniem (UE) 2020/1056.

37
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jak  wpozostatych wariantach dane, ktére nalezy dostarczy¢ w celu potwierdzenia
kwalifikowalnosci, bylyby poddawane przegladowi 1wigzane z platformami eFTIL
Obowigzek sktadania przez Komisj¢ dwa razy w roku sprawozdan zostalby zastgpiony
zobowigzaniem panstw cztonkowskich do przeprowadzania regularnej analizy i planowania
strategicznego, obejmujacych catlo$¢ systemu transportowego, w tym analiz¢ poszczegdlnych
rodzajow transportu. W odniesieniu do narzedzi wsparcia w wariancie tym zobowigzuje si¢
panstwa cztonkowskie do zapewnienia zharmonizowanego wsparcia w celu zmniejszenia
kosztéw (czeséci) kwalifikujacych sie operacji przeprowadzanych na ich terytorium na
poziomie przyczyniajacym si¢ do upowszechnienia transportu intermodalnego. Ocenia sig, ze
poziom tego wsparcia wyniesie 10 % catkowitych kosztow operacji ,,od drzwi do drzwi”
ponoszonych przez nadawcg¢. Ten wariant strategiczny obejmowalby réwniez
zharmonizowane korzy$ci regulacyjne polegajace na zwolnieniu odcinkéw drogowych
w ramach kwalifikowalnych operacji z krajowych zakazéw uzywania pojazdéw. Wariant
strategiczny C  wymagalby ponadto ustanowienia okre$lonego zbioru danych
1 zobowigzywalby do stosowania wspolnych zbioréw danych i protokotow wymiany danych.
Srodki na rzecz przejrzystosci terminali sa takie same jak w wariantach strategicznych A i B.

Na podstawie oceny za wariant preferowany uznano wariant strategiczny B2a. Shuzy on
osiggnigciu zatozonego celu ze wzgledu na zapewnienie najwickszego przesunigcia
migdzygateziowego 1najwiekszych oszczednos$ci kosztow zewngtrznych przy dobrym
stosunku kosztow do korzy$ci, gwarantujac zarazem spdjno$¢ izgodno$¢ z zasadami
proporcjonalno$ci i pomocniczosci.

Oczekuje sie, ze wariant preferowany przyniesie znaczne stale oszczednosci kosztow
administracyjnych dla przedsigbiorstw dzialajacych w sektorze intermodalnym. OszczgdnoSci
kosztéw stalych dla operatoréw zajmujacych sie transportem intermodalnym dzigki
wykorzystaniu danych elektronicznych i platform eFTI szacuje si¢ na 430 mln EUR rocznie.
Zarazem terminale poniostyby koszty administracyjne zwigzane z aktualizacja informacji,
ktorych publikacja na ich stronie internetowej bylaby wymagana. Staty $redni roczny koszt
wszystkich terminali w latach 2025-2035 szacuje si¢ na okoto 6 100 EUR. Oszczednosci
kosztow administracyjnych znacznie przewyzszaja te nieznaczne Kkoszty, przy czym
oszczednosci kosztéw administracyjnych netto dla przedsigbiorstw szacuje si¢ na 430 mln
EUR rocznie.

Aby zapewni¢ lepsze zastosowanie zasady pomocniczosci, niezaleznie od wynikow oceny
skutkéw pozostawia si¢ panstwom cztonkowskim catkowity elastyczno$¢ w wyborze rodzaju
srodkow do wdrozenia, przy czym panstwa nadal musza osiggnac¢ cel, jakim jest ograniczenie
kosztow na poziomie 10 %. Aby zapewni¢ $wiadome decyzje i osiagnig¢cie zaktadanych
celow, wramach wariantu preferowanego naktada si¢ na kazde panstwo czlonkowskie
obowigzek oceny istniejacych i potencjalnych $rodkéw oraz skonsolidowania wszystkich
srodkow w jednolite krajowe ramy polityki. Wymog ten jest podobny do obowigzku
przeprowadzania analizy strategii intermodalnych w ramach wariantu strategicznego C,
jednak mniej wymagajacy. Szacuje si¢, ze ma niewielki wptyw na koszty (dodatkowe koszty
jednorazowe do 1,1 mln EUR plus koszty stale w wysokosci 1,6 min EUR co 5 lat). Zmiany
te nie wplywaja w znaczacy sposob na ranking wariantOw 1 wyboru preferowanego wariantu
strategicznego.

. Prawa podstawowe

Whiosek jest zgodny z Kartg praw podstawowych Unii Europejskie;.
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4. WPLYW NA BUDZET

Whiosek pociaga za sobg zwickszenie kosztéw netto dla budzetu Unii o 2 min EUR w latach
2025-2050. Wplyw wniosku na budzet opisano bardziej szczegétowo w ocenie skutkow
finansowych regulacji zataczonej do niniejszego wniosku.

Wplyw na budzet wykraczajacy poza obecne wieloletnie ramy finansowe (WRF)
przedstawiono w sposob orientacyjny, bez uszczerbku dla przysztej umowy w sprawie WRF.

5. ELEMENTY FAKULTATYWNE
. Plany wdrozenia i monitorowanie, ocena i sprawozdania

Panstwa czlonkowskie sg zobowigzane do przyjecia i opublikowania krajowych ram polityki
obejmujacych istniejace inowe S$rodki, ktore maja wplyw na transport intermodalny,
najpézniej dwa lata po wejsciu w zycie niniejszej nowelizacji, a nast¢gpnie do
przeprowadzania oceny skutkéw swoich krajowych ram polityki co pig¢ lat. Musza one
zglosi¢ Komisji swoje krajowe ramy polityki oraz powiadamia¢ ja o wynikach swoich ocen.

Komisja bedzie monitorowaé wdrazanie, wyniki i skutki niniejszego wniosku za pomocg
zaproponowanych wnim obowigzkow sprawozdawczych. Rok przed rozpoczeciem
stosowania dyrektywy Komisja okresli poziom bazowy na rynku, a nast¢pnie — pigc lat po
wejsciu w zycie dyrektywy 1 co kolejne pig¢ lat — bedzie sporzadza¢ sprawozdanie na temat
rozwoju gospodarczego transportu intermodalnego w UE. W gromadzeniu niezbednych
informacji beda ja wspiera¢ panstwa cztonkowskie; bedzie tez korzysta¢ w tym celu z danych
zagregowanych z platform eFTI. Sprawozdania beda dotyczy¢ w szczeg6lnosci wolumenu
ruchu intermodalnego w UE, gtownych korytarzy transportu intermodalnego, gtdéwnych barier
dla zwigkszenia upowszechnienia transportu intermodalnego, konkurencyjnosci transportu
intermodalnego w pordwnaniu z transportem wylgcznie drogowym (co obejmie analizg
wsparcia udzielanego przez panstwa czlonkowskie w ramach krajowych ram polityki) oraz
zmian przepustowos$ci terminali.

Najpdzniej po 10 latach Komisja oceni, czy nalezy kontynuowaé system wsparcia na
podstawie niniejszej dyrektywy.

. Szczegoélowe objasnienia poszczegolnych przepisow wniosku

Tytul dyrektywy dostosowano w celu odzwierciedlenia jej rozszerzonego zakresu, w drodze
usunigcia sformulowania ,,miedzy panstwami czlonkowskimi” oraz zastgpienia terminu
»transport kombinowany” terminem ,,transport intermodalny”.

W art. 1 dyrektywy zmieniajgcej przewidziano nastgpujgce zmiany w dyrektywie
92/106/EWG:

o Art. 1 obecnej dyrektywy CTD okresla zakres stosowania dyrektywy, ustanawiajgc
warunki, ktore nalezy spelni¢, aby kwalifikowacé si¢ do ram wsparcia na rzecz
,transportu kombinowanego”. W zmienionej dyrektywie, w celu zapewnienia
jasnosci, dodaje sie dwa artykuly — zopisem zakresu stosowania (art. la)
i definicjami (art. 1b) — oraz nowy art. Ic okreslajqcy nowe warunki kwalifikowania
operacji jako ,, transportu kombinowanego”.

. Art. 2 otrzymuje zaktualizowane brzmienie w celu usunigcia zbednej daty docelowej
przypadajgcej na 1993 r.

o Art. 3 zastepuje sie tekstem zawierajgcym zaktualizowane wymogi dotyczgce dowodu
spetnienia warunkow.
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o Dodaje sie art. 3a, w ktorym naktada si¢ na panstwa czionkowskie obowigzek
przyjmowania, publikowania, wdrazania i oceny krajowych ram polityki na rzecz
wspierania transportu intermodalnego.

. Art. 5 zastepuje si¢ zaktualizowanym tekstem dotyczqgcym sprawozdawczosci Komisji.

. Art. 6 ust. 1 otrzymuje zaktualizowane brzmienie w celu zapewnienia zgodnosci
z zasadami pomocy panstwa.

J Uchyla sie art. 7.

o Art. 9 otrzymuje nowe brzmienie w celu aktualizacji nieaktualnych odniesien
i uproszczenia tekstu.

. Dodaje sie art. 9a, ktorym wprowadza sie¢ obowigzek zwolnienia odcinkow
drogowych w ramach transportu kombinowanego z krajowych zakazow uzywania
pojazdow obowigzujgcych w weekendy i dni ustawowo wolne od pracy.

. Dodaje si¢ art. 9b w celu ustanowienia wymogow przejrzystosci dla intermodalnych
terminali towarowych.

. Dodaje sie art. 9c w celu ustanowienia warunkow przekazania Komisji uprawnien na
mocy niniejszej dyrektywy.

. Dodaje sie art. 9d w celu ustanowienia procedury komitetowej na potrzeby
wykonywania przez Komisje uprawnien do przyjmowania aktow wykonawczych.

. Uchyla sie art. 10.

. Dodaje si¢ zalqcznik zawierajqcy orientacyjny wykaz srodkow wsparcia, o ktorych
mowa w art. 3a.

Art. 2 dyrektywy zmieniajqcej zmienia rozporzqdzenie (UE) 2020/1056 w celu nalozenia na
platformy eFTI obowigzku zapewnienia funkcji obliczania oszczednosci kosztow zewnetrznych
i generowania danych zagregowanych dotyczgcych rocznych wolumenow transportu
kombinowanego.

Art. 3 dyrektywy zmieniajqcej ustanawia obowiqzek transpozycji i odroczenia wdrozenia.

Art. 4 dyrektywy zmieniajqcej okresla date wejscia w zZycie i rozpoczecia stosowania niniejszej
dyrektywy.

Art. 5 dyrektywy zmieniajgcej okresla podmioty, do ktorych skierowana jest dyrektywa.
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2023/0396 (COD)
Whniosek
DYREKTYWA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY

zmieniajaca dyrektywe Rady 92/106/EWG w odniesieniu do ram wsparcia na rzecz
transportu intermodalnego towarow oraz rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego
i Rady (UE) 2020/1056 w odniesieniu do obliczania oszczednosci kosztow zewnetrznych
i generowania danych zagregowanych

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

PARLAMENT EUROPEJSKI T RADA UNII EUROPEJSKIEJ,

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegélnosci jego art. 91
ust. 1,

uwzgledniajac wniosek Komisji Europejskie;j,
po przekazaniu projektu aktu ustawodawczego parlamentom narodowym,

uwzgledniajac opinie Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego',
uwzgledniajac opinie Komitetu Regionow?,

stanowigc zgodnie ze zwykla procedurg ustawodawcza,
a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

(1)  Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/1119° ma na celu
ograniczenie emisji gazéw cieplarnianych w calej gospodarce Unii o co najmniej 55 %
do 2030 r. wporoéwnaniu zpoziomami z 1990r. oraz osiggnigcie neutralnosci
klimatycznej do 2050 r. W przypadku transportu cel ten oznacza ograniczenie emisji
gazdw cieplarnianych do 2050 r. 0 90 %. Ponadto, aby zmniejszy¢ zalezno$¢ od paliw
kopalnych, Unia musi réwniez poprawi¢ swoja efektywno$¢ energetyczna, jak
podkreslono w pakiecie REPowerEU*, iprzej$¢ na czystszy transport w celu
zmniejszenia  zanieczyszczenia powietrza i zanieczyszczenia  hatasem, jak
przewidziano w planie dziatania na rzecz eliminacji zanieczyszczen’.

(2)  Transport intermodalny flaczy lepsza efektywnos$¢ sSrodowiskowa 1 efektywno$é
energetyczng transportu kolejowego 1wodnego =z dostepnoscig 1 elastycznoscig
transportu drogowego, a zatem ma zasadnicze znaczenie z perspektywy umozliwienia

! DzU.C z,s..

2 DzU.C z,s..

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/1119 zdnia 30 czerwca 2021r.
W sprawie ustanowienia ram na potrzeby osiggni¢cia neutralnosci klimatycznej i zmiany rozporzadzen
(WE) nr 401/2009 i (UE) 2018/1999 (Europejskie prawo o klimacie) (Dz.U. L 243 z9.7.2021, s. 1,
ELI: http://data.europa.eu/eli/reg/2021/1119/0j).

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw — Plan REPowerEU (COM(2022) 230 final).
Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady Europejskiej, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéow ,,.Droga do zdrowej planety dla wszystkich — Plan
dziatania UE na rzecz eliminacji zanieczyszczen wody, powietrza i gleby” (COM(2021) 400 final).
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wickszego upowszechnienia kolejowego 1wodnego transportu towarowego.
Umozliwia réwniez bardziej efektywny podziat wolumendow miedzy poszczegdlne
rodzaje transportu i skutecznie przeciwdziata tym kosztom zewnetrznym transportu
drogowego, ktore trudno jest w pelni zinternalizowaé, w szczeg6élnosci kosztom
zwigzanym z zatorami komunikacyjnymi i wypadkami. Obecne ceny transportu nie
odzwierciedlajg jednak jeszcze w pelni negatywnych skutkow wywolywanych przez
poszczegbdlne rodzaje transportu, co utrudnia skuteczne ograniczenie wptywu efektéw
zewnetrznych w drodze upowszechnienia bardziej zréwnowazonych rozwigzan
w zakresie transportu towarowego.

Dyrektywa Rady 92/106/EWG® ustanowiono ramy wspierajace rozwdj transportu
intermodalnego, a w szczegdlnosci operacji transportu kombinowanego. Dyrektywa
zapewnia wsparcie na rzecz operacji transportu intermodalnego, ktore konkuruja
z operacjami transportu wylgcznie drogowego, i jest glbwnym aktem ustawodawczym
Unii zachecajagcym do przechodzenia z transportu drogowego towaréw na rodzaje
transportu o nizszych emisjach, takie jak zegluga s$rodladowa, zegluga morska
bliskiego zasiegu i kolej. Chociaz dyrektywa 92/106/EWG przyczynita si¢ do rozwoju
polityki Unii w zakresie przesunigcia migdzygateziowego, jej ograniczony zakres,
niewystarczajagce wsparcie 1niedociggniecia we wdrazaniu ograniczyly jej
skuteczno$¢. Nalezy zatem zadbac o to, by operacje transportu intermodalnego w Unii,
ktére zmniejszajg koszty zewnetrzne ze wzgledu na to, ze sg bardziej przyjazne dla
srodowiska, bezpieczniejsze, bardziej energooszczedne i powoduja mniejsze zatory
komunikacyjne niz transport drogowy, staly si¢ atrakcyjne dla nadawcow.

Jedynie operacje transportu intermodalnego, w przypadku ktorych istnieje oplacalna
komercyjnie alternatywa transportu wytacznie drogowego, prowadza do oszczednosci
kosztow zewnetrznych. W przypadku operacji intermodalnych laczacych wyspy
ikontynent nie ma alternatywy drogowej, natomiast oszczednosci kosztow
zewnetrznych mozna osiagnaé dzieki korzystaniu zréznych trasy z dluzszymi
odcinkami zeglugi morskiej bliskiego zasiegu lub réznych odcinkow zeglugi morskiej
bliskiego zasiegu, ktére umozliwiajg polaczenie z transportem kolejowym i zegluga
srodladowa.

Okoto jedna piata operacji transportu intermodalnego odbywa si¢ wylacznie w obrgbie
jednego panstwa czionkowskiego. Negatywne skutki krajowych operacji transportu
drogowego, azwlaszcza emisje gazoéw cieplarnianych oraz zatory komunikacyjne,
wykraczajg jednak poza granice panstw czlonkowskich. W zwigzku z tym w celu
zapewnienia, aby wszystkie operacje przyczyniajace si¢ do zmniejszenia kosztow
zewnetrznych byly traktowane wten sam sposob, konieczne jest zachecanie na
poziomie Unii do prowadzenia zar6wno mi¢dzynarodowych, jak i krajowych operacji
transportu intermodalnego, w tym z wykorzystaniem réznych kombinacji rodzajow
transportu.

Dostepnos¢ terminali przeladunkowych ma zasadnicze znaczenie dla rozwoju
transportu intermodalnego. Niniejsza dyrektywa nie powinna jednak obejmowaé
srodkoéw wsparcia na rzecz zwigkszenia przepustowosci terminali, poniewaz sg one
zawarte wW [prosze dodac odniesienie do zmienionego rozporzgdzenia w sprawie TEN-
T, obecnie negocjowanego przez wspolprawodawcow].

Dyrektywa Rady 92/106/EWG z dnia 7 grudnia 1992 r. w sprawie ustanowienia wspolnych zasad dla
niektorych typow transportu kombinowanego towarow migdzy panstwami cztonkowskimi (Dz.U. L 368
7 17.12.1992, s. 38, ELI: http://data.europa.eu/eli/dir/1992/106/0j).
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Kwalifikowalno$¢ do korzysci wynikajacych z dyrektywy 92/106/EWG opiera si¢ na
limitach odleglo$ci pokonywanej w ramach poszczegdlnych czes$ci operacji. Takie
podejécie do definiowania ,0operacji transportu kombinowanego” nie wspiera
w wystarczajacym stopniu celu, jakim jest zmniejszenie kosztow zewngtrznych,
poniewaz nie jest wystarczajgco ukierunkowane. Ponadto nie odzwierciedla
obiektywnie warunkéw 1 okoliczno$ci panujacych w réznych regionach 1 nie
uwzglednia charakterystyki efektywnos$ci srodowiskowej rzeczywistej operacji, w tym
na przyktad rodzaju pojazdu i wykorzystanego paliwa. W zwiazku z tym udzielane
wsparcie powinno mie¢ zastosowanie wyltacznie do operacji transportu
intermodalnego, ktore zapewniaja wystarczajacy poziom oszczednosci kosztow
zewnetrznych 1umozliwiajg optymalne wykorzystanie sieci transportowej. Aby
uwzgledni¢ takie operacje, nalezy ustali¢ prog oszczednosci kosztow zewnetrznych,
w tym zwigzanych z emisjami gazow cieplarnianych, zanieczyszczeniem powietrza,
urazami i ofiarami $miertelnymi, hatasem i zatorami komunikacyjnymi, dla operacji
transportu intermodalnego w poréwnaniu z ekonomicznie optlacalng alternatywna
operacja w ramach transportu wytacznie drogowego. Prog ten powinien umozliwiaé
korzystanie ze wszystkich kombinacji rodzajow transportu, przy jednoczesnym
zapewnieniu, aby odcinki transportu kolejowego, srodladowego i zeglugi morskiej
bliskiego zasiegu stanowily glowng cze$¢ operacji intermodalnej. Ponadto przy
obliczaniu oszczgdnos$ci kosztow zewnetrznych nalezy uwzgledni¢ koszty zewnetrzne
wszystkich nieodlgcznych cze$ci operacji transportu intermodalnego, aby umozliwié¢
rzetelne poréwnanie z innymi rozwigzaniami transportowymi.

W przypadku operacji, ktore rozpoczynaja si¢ albo koncza poza Unig, badZz operacji,
ktére zarbwno rozpoczynaja sie¢, jak i koncza poza jej terytorium, badz operacji, ktore
rozpoczynaja si¢ 1 konczg w Unii, ale obejmuja tranzyt przez panstwo trzecie, czg$¢
danej operacji transportu intermodalnego, ktéra ma miejsce w Unii, powinna by¢
objeta zakresem stosowania niniejszej dyrektywy, jezeli ta czg$¢ operacji speinia
warunki okreslone w niniejszej dyrektywie — bioragc pod uwage, ze wigze si¢
z przesuni¢ciem mi¢dzygateziowym w Unii.

Operacje transportu intermodalnego moga si¢ znacznie r6zni¢ pod wzgledem
kombinacji rodzajow transportu 1 liczby poszczegdlnych czgsci operacyjnych, w tym
liczby  poszczegdlnych  odcinkéw  transportowych.  Operacje  transportu
kombinowanego wspierane na podstawie niniejszej dyrektywy moga obejmowac jeden
lub dwa odcinki drogowe oraz jeden lub kilka odcinkow innych niz drogowe. Biorac
pod uwage, ze transport na zadnym z poszczegélnych odcinkéw transportowych
w ramach operacji transportu kombinowanego nie mogiby si¢ odby¢ bez innych
odcinkow, a takze zgodnie z orzecznictwem Trybunatu, operacja od nadawcy az do
odbiorcy koncowego stanowi pojedyncza, niepodzielng operacje transportows’.
W zwigzku z tym bariery dla jakiejkolwiek czgsci operacji intermodalnej ostabityby
rentowno$¢ calej tej operacji, atym samym doprowadzilyby do zwigkszonego
wykorzystania transportu wylgcznie drogowego.

Aby umozliwi¢ $ledzenie intermodalnych jednostek tadunkowych w ramach tancucha
transportu intermodalnego w celu okreslenia operacji transportu intermodalnego, ktore
kwalifikujg si¢ do korzySci wynikajacych z ram wsparcia na podstawie niniejszej
dyrektywy, konieczne jest, aby w odniesieniu do intermodalnych jednostek
tadunkowych wykorzystywanych we wszystkich tych operacjach stosowano istniejace
1 bedace w powszechnym uzyciu $rodki identyfikacji i oznakowania. Znormalizowana

7

Wyrok z dnia 7 maja 1991 r., Komisja/Wtochy (C-45/89, Rec. 1991, s. 1-2053), ECLI:EU:C:1991:185.
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identyfikacja powinna rowniez przyspieszy¢ obstuge intermodalnych jednostek
tadunkowych w terminalach i utatwi¢ przeptyw operacji transportu intermodalnego.

W transporcie kontenerowym moze zaistnie¢ potrzeba odbioru lub zwrotu pustego
kontenera w magazynie kontenerowym przed jego wykorzystaniem lub po jego
wykorzystaniu do celow operacji transportu intermodalnego. W przypadku gdy takie
przejazdy do magazynu sg wykonywane ze specjalnymi pustymi kontenerami i sa
objete umowa przewozowa dotyczacg operacji transportu intermodalnego lub jej
czg$cig, nalezy je réwniez uzna¢ za integralng czgS¢ operacji transportu
intermodalnego.

W celu zapewnienia, aby ramami wsparcia ustanowionymi niniejszg dyrektywa byty
objete wylacznie kwalifikujace si¢ operacje transportu intermodalnego, wazne jest,
aby moc weryfikowa¢ zgodno$¢ kazdej operacji z warunkami okreslonymi w ramach
wsparcia. Nowoczesne narzedzia cyfrowe moga dokonywaé obliczen oszczgdnosci
kosztow zewngtrznych 1poméoc w weryfikacji zgodno$ci. Platformy cyfrowych
danych dotyczacych transportu ustanowione na podstawie rozporzadzenia Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2020/1056® (,,platformy eFTI”) stanowig odpowiednie
narzedzie, poniewaz sg skonstruowane w taki sposob, by uwzglednia¢ wymagane
informacje regulacyjne, w tym obliczanie oszczednosci kosztow zewngtrznych.
W zwigzku ztym korzystanie =z platformy eFTI powinno by¢ obowigzkowe
w odniesieniu do wszystkich operacji, w przypadku ktorych istnieje che¢ skorzystania
Z ram wsparcia.

Nalezy ustanowi¢ iregularnie aktualizowa¢ wspolng zharmonizowang metodyke
obliczeniowa obejmujaca warto$ci odniesienia kosztow zewnetrznych lub Zrodia
takich wartos$ci odniesienia, nadgzajac za tempem rozwoju wiedzy i bazy dowodowe;.
Doktadng metodyke¢ nalezy zatem okresli¢ w drodze aktu wykonawczego, przy czym
odpowiednich obliczen nalezy dokona¢ zgodnie z warto$ciami jednostkowymi
ustanowionymi w Podreczniku dotyczacym kosztéw zewnetrznych w sektorze
transportu’, w jego zaktualizowanej wersji.

Wymagane informacje dotyczace transportu powinny by¢ rejestrowane na platformach
eFTI przed rozpoczgciem operacji ipowinny by¢ SciSle ograniczone do danych
1 obliczen niezbednych do udowodnienia spetnienia warunkow. Aby unikna¢ obcigzen
administracyjnych, wtasciwe organy krajowe nie powinny zwraca¢ si¢ o dodatkowe
informacje do celow kontroli zgodnosci.

Aby umozliwi¢ Komisji wywigzanie si¢ z obowigzkoéw sprawozdawczych okreslonych
w niniejszej dyrektywie, niektore dane dotyczace operacji transportu kombinowanego
rejestrowane na platformach eFTI powinny by¢ co roku udostepniane Komisji
w formie zagregowane;.

Korzystanie z transportu intermodalnego moze by¢ konkurencyjne pod wzgledem
kosztow w porownaniu z transportem wytacznie drogowym na dtuzszych dystansach,
poniewaz koszty rodzajow transportu innych niz drogowy sa zazwyczaj nizsze
w przeliczeniu na jednostke. Na Srednich 1 krotszych dystansach transport wytacznie

9

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 1056/2020 z dnia 15 lipca 2020 r. w sprawie
elektronicznych informacji dotyczacych transportu towarowego (Dz.U. L 249 z 31.7.2020, s. 33, ELL:
http://data.europa.eu/eli/reg/2020/1056/0j).

Handbook on the external costs of transport [Podrgcznik dotyczacy kosztow zewnetrznych w sektorze

transportu]. Komisja Europejska. Wersja 2019 — 1.1, Urzad Publikacji Unii Europejskiej, ISBN 978-92-76-
18184-2.
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drogowy jest jednak czesto wybierany przez nadawcow i organizatoréw transportu ze
wzgledu na presje konkurencyjna, poniewaz na takich krotszych dystansach nizsze
koszty transportu w przeliczeniu na jednostke nie sg wystarczajagce, aby
zrekompensowaé¢ dodatkowe koszty organizacyjne i przetadunkowe wynikajace
z faktu, ze transport intermodalny obejmuje szereg rodzajow transportu. W przypadku
srednich dystanséw rdéznica w konkurencyjnosci kosztowej wynosi $rednio 10 %.
W zwigzku ztym, aby pobudzi¢ szybki wzrost upowszechnienia transportu
intermodalnego na $rednich dystansach, panstwa cztonkowskie powinny dostosowac
polityki krajowe i1 wdrozy¢ niezbedne S$rodki regulacyjne i nieregulacyjne, ktore
zapewniajg poprawe konkurencyjnos$ci transportu intermodalnego.

Niektore panstwa cztonkowskie prowadzg polityke krajowa wspierajaca intermodalny
transport kolejowy, intermodalng zegluge $rodladowa lub intermodalng zegluge
morska bliskiego zasiegu, dazac do zmniejszenia roznicy kosztow migdzy transportem
drogowym a alternatywnymi wariantami transportu. Te polityki modalne nie zawsze
sg jednak jednolite dla poszczegdlnych rodzajoéw transportu lub sgsiadujgcych ze soba
panstw cztonkowskich. Ponadto niektore panstwa czlonkowskie nie wprowadzity
zadnych §rodkow wsparcia. Fragmentacja spowodowana nieskoordynowanym
podejsciem zmniejsza skuteczno$¢ istniejacego wsparcia ipowoduje nierowne
warunki dziatania dla poszczeg6élnych rodzajow transportu i panstw cztonkowskich.
W zwigzku z tym wszystkie panstwa cztonkowskie powinny ustanowi¢ i wdrozy¢
krajowe ramy polityki wspierajace upowszechnienie transportu intermodalnego, biorac
pod uwage potencjat kazdej kombinacji rodzajow transportu, a takze interakcje
wszystkich rodzajow transportu w sposob kompleksowy; panstwa cztonkowskie
powinny regularnie dokonywaé ponownej oceny skutecznosci i adekwatnosci srodkow
krajowych.

Krajowe ramy polityki powinny obejmowaé zaréwno istniejace, jak i planowane
krajowe $rodki regulacyjne 1nieregulacyjne wplywajace na konkurencyjnosé
transportu intermodalnego, wykorzystywane przez panstwo cztonkowskie, takie jak
zwolnienia regulacyjne lub preferencyjne traktowanie; oplaty, podatki, obcigzenia
1 nalezno$ci, w tym optaty infrastrukturalne, optaty z tytutu kosztow zewnetrznych
i1 zatorow komunikacyjnych, atakze optaty majace zastosowanie do wylacznie
drogowego transportu towardw; oraz systemy wsparcia transportu towarowego majace
zastosowanie do poszczegélnych rodzajow transportu lub do transportu
intermodalnego, wtym do wylacznie drogowego transportu towardéw lub jego
konkretnych czesci. Srodki wsparcia powinny mie¢ jednakowe zastosowanie do
wszystkich operacji spelniajacych warunki uznania ich za operacje transportu
kombinowanego. W razie potrzeby panstwa cztonkowskie powinny wspolpracowaé
zinnymi sgsiadujgcymi panstwami cztonkowskimi w drodze konsultacji lub
wspolnych ram polityki. Koordynacje tych krajowych ram polityki i ich spdjnos¢ na
poziomie Unii nalezy wspiera¢ poprzez analiz¢ rynku 1 sprawozdawczos¢ Komisji.

Aby operacje intermodalne na $rednich dystansach staly si¢ konkurencyjne pod
wzgledem kosztow z operacjami wylacznie drogowymi oraz aby zmotywowad
nadawcow do przestawienia swoich operacji na transport intermodalny, krajowe ramy
polityki powinny przyczynia¢ si¢ do ogoélnego lagcznego zmniejszenia catkowitych
kosztow operacji transportu intermodalnego ,,od drzwi do drzwi” o co najmniej 10 %
w perspektywie $rednioterminowej. Srodki stuzace osiagnieciu takiego zmniejszenia
mogg obejmowac dostosowania i uzgodnienia prawne, gospodarcze, podatkowe lub
administracyjne. Panstwa  czlonkowskie moga wykorzystywa¢ przychody
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wygenerowane zgodnie z dyrektywa 1999/62/WE Parlamentu Europejskiego i Rady!°
na rzecz operacji transportu intermodalnego objetych niniejsza dyrektywa.
7 zastrzezeniem przepisOw majacych zastosowanie do programow szczegdtowych
wsparcie moze by¢ rowniez finansowane z istniejagcych instrumentéw finansowych
Unii.

Ponadto, aby umozliwi¢ korzystanie z transportu intermodalnego, wazne jest specjalne
wsparcie dla inwestycji pozwalajacych na niezbedng modernizacje technologii
intermodalnych. Wsparcie to moze zaspokoi¢ potrzeby technologiczne w przypadku
terminali lub  ktéregokolwiek zrodzajow transportu w ramach transportu
intermodalnego.

W przypadku braku potaczen innych niz drogowe mi¢dzy niektoérymi terminalami lub
w ich poblizu konieczne moze by¢ wsparcie ,,rozruchowe” na rzecz uruchomienia
nowych potaczen intermodalnych, poniewaz zapotrzebowanie na ustugi w fazie
rozruchu moze nie by¢ wystarczajace do zapewnienia rentowno$ci takich ushug.

Panstwa cztonkowskie moga wprowadzi¢ srodki pomocy panstwa, aby osiagna¢ cele
Europejskiego Zielonego Ladu iprawa o klimacie, pod warunkiem ze $rodki te sa
zgodne z rynkiem wewngtrznym.

Srodki wsparcia wprowadzone w krajowych ramach polityki mogtyby stanowié
pomoc panstwa. Ustanawiajac $rodki w swoich krajowych ramach polityki panstwo
cztonkowskie powinno ocenié, czy ktorykolwiek ztych $rodkéw stanowi pomoc
panstwa, a ich ustanowienie pozostaje bez uszczerbku dla stosowania art. 107 1 108
TFUE. W przypadku gdy $rodek stanowi pomoc panstwa, zastosowanie maja
proceduralne i materialne zasady pomocy panstwa. Przyjmuje si¢, ze ocena zgodnosci
srodkow pomocy panstwa wchodzi w zakres wytacznych kompetencji Komisji
zgodnie z art. 108 TFUE.

W celu zapewnienia, aby praktyczne informacje na temat dostepnych s$rodkow
wsparcia wdrozonych przez panstwa cztonkowskie byly latwo dostgpne publicznie
1 nieodptatnie dla wszystkich podmiotoéw gospodarczych w Unii, powinny one byc¢
udostepniane na  specjalnej stronie internetowej w centralnej lokalizacji
umozliwiajacej przedsigbiorstwom organizujgcym operacje miedzynarodowe tatwe ich
znalezienie.

Wazne jest, aby mie¢ peten obraz rozwoju sytuacji rynkowej 1 wptywu srodkoéw
wsparcia na upowszechnienie transportu intermodalnego. Taki obraz rynku powinien
zapewni¢ porownywalnos¢ w catej Unii. Komisja powinna zatem nadal informowac
o rozwoju sytuacji rynkowej z pomocg panstw cztonkowskich. Powinna ona najpierw
wskaza¢ poziom bazowy dla konkurencyjnosci kosztowej transportu intermodalnego
z transportem drogowym, a nast¢pnie przedstawia¢ takie informacje co 5 lat, aby
zapewni¢ wystarczajaco duzo czasu, by wszelkie srodki wsparcia przyniosty efekty.

Specjalne przepisy wykonawcze na szczeblu Unii, ktére dotycza szczegdlnych sytuacji
w transporcie intermodalnym, moga wspiera¢ upowszechnienie 1 efektywnos$¢
transportu intermodalnego. W celu zapewnienia efektywnego wykorzystania zdolnosci
przepustowej terminali i transportu innego niz drogowy wazne jest, aby ich dziatanie
nie bylo utrudnione przez czasowe ograniczenia jazdy na odcinkach drogowych.

Dyrektywa 1999/62/WE Parlamentu Europejskiego iRady zdnia 17 czerwca 1999r. w sprawie
pobierania oplat za uzytkowanie infrastruktury drogowej przez pojazdy (Dz.U. L 187 z 20.7.1999, s. 42,
ELI: http://data.europa.eu/eli/dir/1999/62/0j).
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Aby zapewni¢ wszystkim operatorom i organizatorom transportu w Unii tatwy dostep
do informacji o uslugach iudogodnieniach dostgpnych w kazdym intermodalnym
terminalu przetadunkowym, informacje te powinny by¢ publikowane bezptatnie przez
operatorOw terminali na ich stronie internetowej. Aby zapewni¢ ramy okre$lania
poziomu ustug oferowanych w intermodalnych terminalach przetadunkowych w Unii,
nalezy ustanowic¢ szczegotowy wykaz takich informacji w akcie wykonawczym.

Poréownywalnos$¢ pozioméw ustug oferowanych w réznych terminalach w Unii nalezy
zapewni¢  poprzez ustanowienie  kategoryzacji  intermodalnych  terminali
przetadunkowych. W ramach takiej kategoryzacji nalezy unika¢ nadmiernej
ztozono$ci 1 obcigzen, azatem powinna si¢ ona opiera¢ na juz opublikowanych
informacjach.

Specjalne wsparcie dla transportu intermodalnego jest konieczne jedynie do czasu,
gdy cena rynkowa zacznie odpowiednio odzwierciedla¢ catkowity koszt réznych
operacji transportowych dla spoteczenstwa. W zwigzku z tym po 10 latach nalezy
przeprowadzi¢ przeglad, aby oceni¢, czy takie wsparcie jest nadal adekwatne, a jesli
tak, to jakiego moze wymagac¢ dostosowania.

Aby umozliwi¢ wdrozenie niniejszej dyrektywy, platformy eFTI powinny zapewniaé
funkcje stuzace do obliczania oszczednosci kosztow zewnetrznych i generowania
danych zagregowanych.

W celu uwzglednienia technicznego charakteru niektérych wymogéw nalezy
przekaza¢ Komisji uprawnienia do przyjmowania aktow zgodnie z art. 290 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej w odniesieniu do uzupelienia niniejszej
dyrektywy o wykaz dalszych danych niezbednych do obliczania oszczednosci kosztow
zewnetrznych operacji transportu intermodalnego, niezbednych do wykazania
zgodnosci z niniejsza dyrektywa, oraz zasad udostgpniania rocznych danych
zagregowanych dotyczacych operacji transportu kombinowanego do celow analizy
rynku. Szczegdlnie wazne jest, aby w czasie prac przygotowawczych Komisja
prowadzita stosowne konsultacje, w tym na poziomie ekspertow, oraz aby konsultacje
te prowadzone byly zgodnie zzasadami okreSlonymi w Porozumieniu
mig¢dzyinstytucjonalnym z dnia 13 kwietnia 2016 r. w sprawie lepszego stanowienia
prawa!l. W szczegdlnoéci, aby zapewnié¢ Parlamentowi Europejskiemu i Radzie udziat
na rownych zasadach w przygotowaniu aktow delegowanych, instytucje te otrzymuja
wszelkie dokumenty w tym samym czasie co eksperci panstw cztonkowskich,
a eksperci tych instytucji moga systematycznie bra¢ udziat w posiedzeniach grup
eksperckich Komisji zajmujacych si¢ przygotowaniem aktow delegowanych.

W celu zapewnienia jednolitych warunkéw wykonywania niniejszej dyrektywy,
a w szczegolno$ci szczegdlowych zasad obliczania kosztow zewnetrznych, wykazu
uprzednio okreslonych alternatywnych tras operacji intermodalnych na potrzeby
pofaczen wyspiarskich ikontynentalnych oraz informacji, ktére nalezy zapewnié
w odniesieniu do uslug dostepnych w terminalach i kategoryzacji terminali, nalezy
powierzy¢ Komisji uprawnienia wykonawcze. Uprawnienia te powinny by¢
wykonywane zgodnie zrozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
nr 182/2011'2

Dz.U.L 123 2 12.5.2016, s. 1.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) nr 182/2011 zdnia 16 lutego 2011r.
ustanawiajace przepisy izasady ogolne dotyczace trybu kontroli przez panstwa czlonkowskie
wykonywania uprawnien wykonawczych przez Komisj¢ (Dz.U. L 55 z28.2.2011, s. 1313, ELI:
http://data.europa.eu/eli/reg/2011/182/0j).
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(33)

(34)

(35)

(36)

Celem niniejszej dyrektywy jest dalsze wspieranie przenoszenia transportu
towarowego z drog na bardziej przyjazne dla $rodowiska rodzaje transportu w celu
zmniejszenia kosztow zewnetrznych unijnego systemu transportowego. Biorac pod
uwagg, ze transport intermodalny ma przede wszystkim charakter migdzynarodowy,
a infrastruktura jest ze sobg powigzana, cel ten nie moze zosta¢ osiggnigty w sposob
wystarczajacy przez panstwa czlonkowskie, natomiast mozliwe jest lepsze jego
osiggniecie na poziomie Unii. Unia moze zatem przyja¢ srodki zgodnie z zasadg
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 osiggnigcia tych celow.

Aby umozliwi¢ niezakiocong cigglos¢ transgranicznych operacji transportowych
w Unii, nalezy odroczy¢ stosowanie krajowych przepisow ustawowych,
wykonawczych i1 administracyjnych niezbgdnych do transpozycji niniejszej dyrektywy
do czasu udostgpnienia platform eFTI. To odroczone stosowanie powinno pozostawaé
bez uszczerbku dla zobowigzan panstw czlonkowskich odnoszacych si¢ do terminu
transpozycji do prawa krajowego.

Zgodnie ze wspolng deklaracja polityczng panstw cztonkowskich 1 Komisji z dnia 28
wrze$nia 2011 r. dotyczaca dokumentéw wyjaéniajacych!® panstwa czlonkowskie
zobowigzatly si¢ do ztozenia, w uzasadnionych przypadkach, wraz z powiadomieniem
o transpozycji, jednego lub wigkszej liczby dokumentéw wyjasniajacych zwiazki
migdzy elementami dyrektywy a odpowiadajacymi im cze$ciami krajowych srodkow
transpozycji. W odniesieniu do niniejszej dyrektywy prawodawca uznaje, ze
przekazanie takich dokumentow jest uzasadnione.

Nalezy zatem odpowiednio zmieni¢ dyrektywe 92/106/EWG i rozporzadzenie (UE)
2020/1056,

PRZYIJMUJA NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artykut 1
Zmiany w dyrektywie 92/106/EWG

W dyrektywie 92/106/EWG wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

)]

2)
3)

tytul otrzymuje brzmienie:

»Dyrektywa Rady 92/106/EWG z dnia 7 grudnia 1992 r. w sprawie ustanowienia
ram wsparcia dla transportu intermodalnego towarow”;

uchyla si¢ art. 1;
dodaje si¢ art. 1a, 1b 1 1¢ w brzmieniu:
L Artvkut 1a

Niniejszag dyrektywa ustanawia si¢ ramy wsparcia dla operacji transportu
intermodalnego prowadzonych w catosci lub w czgéci na terytorium Unii. Okresla
si¢ rowniez przepisy dotyczace wymogow przejrzystosci w odniesieniu do
intermodalnych terminali przetadunkowych.

Dz.U.C369z17.12.2011, s. 14.
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Artykut 1b
Do celow niniejszej dyrektywy stosuje si¢ nastgpujace definicje:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

,operacja transportu intermodalnego” oznacza przewoz pojedynczej
intermodalnej jednostki tadunkowej miedzy jej punktem zatadunku a punktem
roztadunku na co najmniej dwoch odcinkach transportowych, przy czym co
najmniej jeden odcinek jest realizowany koleja, w ramach zeglugi srodladowej
lub w ramach zeglugi morskiej bliskiego zasiggu, a poczatkowy lub koncowy
odcinek, badz oba te elementy, s3 realizowane w ramach transportu
drogowego, bez obstugi towarow podczas przetadunku miedzy
poszczegolnymi odcinkami transportowymi, niezaleznie od tego, czy jest on
objety jedng multimodalng umowg transportowg czy kolejnymi umowami
transportu multimodalnego specyficznymi dla danego rodzaju transportu;

»operacja transportu  kombinowanego” oznacza operacj¢ transportu
intermodalnego spetniajacag warunki okreslone w art. 1c ust. 2 na terytorium
Unii;

»intermodalna jednostka tadunkowa” oznacza kontener, nadwozie wymienne
lub naczepe badz pojazd drogowy lub zespdt pojazdow, wykorzystywane
w transporcie intermodalnym;

»punkt zatadunku” oznacza miejsce, w ktorym towary sa ladowane do
intermodalnej jednostki tadunkowe;;

»punkt roztadunku” oznacza miejsce, w ktorym towary sa wyladowywane
z intermodalnej jednostki tadunkowej;

,»K0szty zewnetrzne” oznaczaja koszty generowane przez uzytkownikow
transportu i ponoszone nie przez nich, lecz przez cate spoleczenstwo, zwigzane
w szczegblnosci  z emisjami  gazOw  cieplarnianych, zanieczyszczeniem
powietrza, urazami 1ofiarami  $miertelnymi, halasem 1 zatorami
komunikacyjnymi;

»alternatywna operacja transportu wytacznie drogowego” oznacza wirtualnie
zaplanowang, optacalng z ekonomicznego punktu widzenia operacj¢ transportu
wylacznie drogowego intermodalnej jednostki tadunkowej, w ramach ktorej
caly transport odbywa si¢ po drogach migdzy tym samym punktem
poczatkowym a punktem koncowym co w przypadku faktycznej operacji
transportu kombinowanego;

»alternatywna  morska operacja  intermodalna” oznacza  wirtualnie
zaplanowang, optacalng z ekonomicznego punktu widzenia operacj¢ transportu
intermodalnego, w ramach ktoérej wykorzystuje si¢ jeden z odcinkéw morskich
wymienionych w wykazie sporzadzonym zgodnie z art. 1¢ ust. 7 do przewozu
intermodalnej  jednostki tadunkowej miedzy tym samym punktem
poczatkowym a punktem koncowym co w przypadku danej operacji transportu
kombinowanego;

»intermodalny terminal przetadunkowy” oznacza intermodalny terminal
towarowy z wyposazeniem stuzagcym do przetadunku intermodalnych
jednostek tadunkowych miedzy co najmniej dwoma rodzajami transportu lub
miedzy dwoma réznymi pojazdami lub statkami, taki jak terminale w portach
srédladowych lub morskich, wzdhuz §rodladowych drég wodnych, w portach
lotniczych oraz terminalach kolejowo-drogowych;
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10) ,,punkt poczatkowy odcinka transportowego” oznacza miejsce, w ktorym
intermodalna  jednostka ladunkowa rozpoczyna operacj¢ transportu
kombinowanego w ramach danego rodzaju transportu;

11) ,punkt koncowy odcinka transportowego” oznacza miejsce, w ktorym
intermodalna  jednostka  tadunkowa  konczy  operacje  transportu
kombinowanego w ramach danego rodzaju transportu;

12) ,punkt poczatkowy operacji transportu kombinowanego” oznacza miejsce,
w ktérym intermodalna jednostka tadunkowa zostaje zatadowana na pojazd lub
statek realizujgcy pierwszy odcinek transportowy w ramach operacji transportu
kombinowanego w Unii, aw przypadku, gdy operacja transportu
intermodalnego rozpoczyna si¢ poza terytorium Unii — punkt wejscia
intermodalnej jednostki tadunkowej na terytorium Unii;

13) ,punkt koncowy operacji transportu kombinowanego” oznacza miejsce,
w ktérym intermodalna jednostka tadunkowa zostaje wyladowana z pojazdu
lub statku realizujagcego ostatni odcinek transportowy w ramach operacji
transportu kombinowanego w Unii, a w przypadku, gdy operacja transportu
intermodalnego konczy si¢ poza terytorium Unii — punkt wyj$cia intermodalne;j
jednostki tadunkowe;j z terytorium Unii;

14)  ,Srodki wsparcia” oznaczajg $rodki idziatania o charakterze gospodarczym, regulacyjnym,
administracyjnym lub jakimkolwiek innym, majgce na celu propagowanie upowszechnienia
transportu intermodalnego.

Artykut Ic

Wszystkie operacje transportu kombinowanego s3 objete $Srodkami wsparcia,
o ktérych mowa odpowiednio w art. 2, 3a, 4, 6, 8, 91 9a.

Operacja transportu kombinowanego musi spetniaé nastgpujace warunki:

a)  z wyjatkiem operacji, o ktorych mowa w lit. b), dana operacja generuje
co najmniej 40 % mniej kosztow zewnetrznych niz alternatywna operacja
transportu wylacznie drogowego;

b) w przypadku potaczen miedzy wyspa a kontynentem bez alternatywy
drogowej dana operacja generuje co najmniej 40 % mniej kosztow
zewngetrznych niz alternatywna morska operacja intermodalna;

¢) intermodalna jednostka tadunkowa w ramach transportu
nietowarzyszacego ma niepowtarzalny numer referencyjny zgodnie
z systemem identyfikacji 1 oznakowania ustanowionym na podstawie
aktualnych wersji norm mig¢dzynarodowych ISO6346 lub EN13044.

Transport drogowy pustego kontenera wykorzystywanego do danej operacji z lub do
magazynu kontenerowego przed punktem zatadunku lub roztadunku badz po nim,
w przypadku gdy taki transport podlega tej samej umowie przewozowej, uznaje si¢
za integralng cze$¢ operacji transportu kombinowanego. Zadnego innego
przemieszczania si¢ pojazdéw drogowych przed punktem zatadunku lub roztadunku
badZ po nim nie uznaje si¢ za cz¢$¢ operacji transportu kombinowanego.

Przy obliczeniach kosztow zewnetrznych, o ktorych mowa w ust. 2, uwzglednia si¢
wszystkie czeéci operacji, w tym operacje terminalowe, ktére majg miejsce w Unii,
uwzgledniajac transport pustego kontenera, o ktorym mowa w ust. 3.
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4)

Srodki wsparcia, o ktérych mowa w art. 2, 3a, 4, 6, 8, 9 i 9a, stosuje si¢ W sposob
niedyskryminacyjny do wszystkich operacji transportu kombinowanego, ktore sa
w catosci lub wczgsci przeprowadzane na terytorium Unii, niezaleznie od
pochodzenia przedsigbiorstwa organizujacego operacje lub realizujacego catos$é lub
cze$¢ operacji.

Komisja przyjmuje akty wykonawcze ustanawiajace szczegdlowe przepisy dotyczace
obliczen kosztoéw zewngtrznych, o ktorych mowa w ust. 2 niniejszego artykutu. Te
akty wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z procedurg sprawdzajaca, o ktérej mowa
w art. 9d ust. 2.

Komisja przyjmuje akty wykonawcze ustanawiajace wykaz z gory okres$lonych
odcinkéw morskich w ramach alternatywnych morskich operacji intermodalnych,
o ktorych mowa w ust. 2 lit. b) niniejszego artykutu. Te akty wykonawcze przyjmuje
si¢ zgodnie z procedurg sprawdzajaca, o ktoérej mowa w art. 9d ust. 2.”;

art. 2 i 3 otrzymuja brzmienie:
SArtykut 2

Do operacji transportu intermodalnego nie majg zastosowania zadne systemy kwot
ani systemy zezwolen.

Artykut 3

Aby skorzysta¢ zram  wsparcia ustanowionych niniejszg  dyrektywa,
przedsigbiorstwo, ktére organizuje operacj¢ transportu kombinowanego, rejestruje
i udostepnia informacje dotyczace transportu zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu
Europejskiego 1 Rady (UE) 2020/1056* w sprawie platformy elektronicznych
informacji dotyczacych transportu towarowego (,,platforma eFTI”).

Informacje dotyczace transportu, o ktorych mowa wust. 1, rejestruje si¢ przed
rozpoczeciem danej operacji transportu kombinowanego i obejmuja one wszystkie
czesci takiej operacji. Takie informacje dotyczace transportu obejmuja nastepujace
elementy:

a) nazwe, adres idane kontaktowe przedsigbiorstwa, ktére organizuje
operacje¢ transportu kombinowanego;

b) nazwe, adres idane kontaktowe przedsigbiorstwa, ktore odbiera
intermodalng jednostke *tadunkowa w punkcie koncowym operacji
transportu kombinowanego;

¢) nazweg, adres 1dane kontaktowe intermodalnego  terminalu
przetadunkowego lub intermodalnych terminali przetadunkowych dla
danej operacji transportu kombinowanego;

d) rodzaj transportowanej intermodalnej jednostki tadunkowej ijej numer
referencyjny zgodnie z art. 1c ust. 2 lit. ¢);

e)  miejsce odbioru lub dostawy pustego kontenera, jak wskazano w umowie
przewozowej, o ktorej mowa wart. Ic  ust. 3, W stosownych
przypadkach;

f)  w odniesieniu do kazdego odcinka transportowego — lokalizacje punktu
poczatkowego i1 koncowego kazdego odcinka transportowego w ramach
operacji transportu kombinowanego w Unii, odpowiednig przewidywang
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date¢ rozpoczecia 1zakonczenia oraz rodzaj transportu zastosowany
w odniesieniu do kazdego odcinka;

g) dodatkowe informacje dotyczace transportu wymagane do obliczenia
kosztéw zewnetrznych operacji transportu  kombinowanego, jak
okreslono w akcie wykonawczym, o ktérym mowa w art. 1c ust. 6.

Informacje dotyczace transportu zarejestrowane zgodnie z ust. 2 wykorzystuje si¢, za
posrednictwem specjalnych funkcji platform eFTI, do:

a)  obliczenia oszczgdnosci kosztéw zewngtrznych, o ktérych mowa
w art. 1c ust. 2 lit. a);

b)  generowania rocznych danych zagregowanych dotyczacych operacji transportu
kombinowanego, o ktérych mowa w art. 5 ust. 4 lit. a), b) i ¢).

Obliczenia, o ktorych mowa w akapicie pierwszym lit. a) niniejszego ustepu,
przeprowadza  si¢  zgodnie  zprzepisami  ustanowionymi  w akcie
wykonawczym, o ktorym mowa w art. 1c ust. 6.

Agregacji, o ktorej mowa w akapicie pierwszym lit. b) niniejszego ustepu,
dokonuje si¢ zgodnie z przepisami ustanowionymi w akcie delegowanym,
o ktorym mowa w ust. 7.

Dowdd spelnienia warunkow okreslonych w art. 1c ust. 2 sktada si¢ z informacji
dotyczacych transportu, o ktérych mowa wust. 1 niniejszego artykutlu, oraz
wynikéw obliczen oszczednosci kosztow zewnetrznych. Taki dowod spetnienia
warunkow musi by¢ dostepny dla wilasciwych organow, atakze dla stron
zaangazowanych w dang operacjg¢ transportu kombinowanego na tej samej platformie
eFTI, na ktoérej zarejestrowano informacje dotyczace transportu oraz wyniki
obliczen. Do celow kontroli zgodnosci z niniejsza dyrektywa nie wymaga si¢
dodatkowych informacji.

Do dnia 28 lutego kazdego roku dostawcy ustug eFTI lub przedsigbiorstwa bedace
wilascicielami platform eFTI lub zarzadzajace nimi na potrzeby wlasnej dziatalnosci
udostepniajg Komisji dane zagregowane, o ktorych mowa w ust. 3 akapit pierwszy
lit. b) niniejszego artykutu, do celéw wypetnienia obowigzkow sprawozdawczych
Komisji zgodnie z art. 5 ust. 4 lit. a), b) 1 ¢).

Komisja jest uprawniona do przyjmowania aktéw delegowanych zgodnie z art. 9¢c
w celu uzupetnienia niniejszej dyrektywy przez ustanowienie dalszych szczegotow
odnoszacych si¢ do informacji dotyczacych transportu, o ktorych mowa w ust. 2
lit. a)—f) niniejszego artykulu, oraz wykazu wymaganych dodatkowych informacji
dotyczacych transportu, o ktérych mowa w ust. 2 lit. g) niniejszego artykutu.

Komisja jest uprawniona do przyjmowania aktow delegowanych zgodnie z art. 9¢
w celu uzupelnienia niniejszej dyrektywy przez ustanowienie wykazu rocznych
danych zagregowanych, o ktorych mowa w ust. 3 akapit pierwszy lit. b) niniejszego
artykutu, przepisow szczegdlowych dotyczacych generowania tych danych
zagregowanych oraz warunkow udostepniania tych danych Komisji.

W przypadku kontroli drogowych dopuszcza si¢ rozbiezno$¢ miedzy operacja
transportu  kombinowanego a przekazanymi informacjami, w szczegdlnosci
w odniesieniu do informacji, o ktéorych mowa wust. 2 lit.c) 1 f), jezeli jest to
nalezycie uzasadnione oraz spowodowane wyjatkowymi 1 nieprzewidzianymi
okoliczno$ciami pozostajagcymi poza kontrola przewoznika. Aby przedstawié
wymagany dowod, kierowca moze skontaktowaé si¢ zsiedzibg zarzadu,
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5)

zarzadzajacym transportem, nadawcg lub innym przedsigbiorstwem, ktére organizuje
dang operacje transportu kombinowanego, lub z inng osobg lub podmiotem, ktora lub
ktory sg w stanie przedstawi¢ dodatkowe uzasadnienie tej rozbieznosci.

* Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 1056/2020 z dnia
15 lipca 2020 r. w sprawie elektronicznych informacji dotyczacych transportu
towarowego (Dz.U. L 249 z 31.7.2020, S. 33, ELI
http://data.europa.eu/eli/reg/2020/1056/0j).”;

dodaje si¢ art. 3a w brzmieniu:
Artykut 3a

1. Do [Urzqd Publikacji, prosze wstawic¢ date: 24 miesigce po wejsciu w Zycie
niniejszej dyrektywy] kazde panstwo cztonkowskie przyjmuje krajowe ramy
polityki  utatwiajace  upowszechnianie  transportu  intermodalnego,
a w szczegolnosci operacji transportu kombinowanego. Takie ramy obejmuja
co najmniej nastepujace elementy:

a) przeglad istniejacych  odpowiednich  $Srodkéw  regulacyjnych
i nieregulacyjnych majacych wpltyw na konkurencyjnos¢ operacji
transportu réznymi rodzajami transportu, wtym operacji objetych
zakresem art. 4, 6 1 9a, a takze ocene wplywu tych §rodkow na operacje
transportu intermodalnego;

b) wykaz $rodkdw niezbednych do zmniejszenia luki konkurencyjnej
w operacjach transportu intermodalnego w poréwnaniu z operacjami
transportu wylacznie drogowego, sporzadzony na podstawie przegladu
ioceny, oktorych mowa w lit. a); orientacyjny wykaz odpowiednich
srodkow znajduje si¢ w zataczniku.

2. Srodki, o ktorych mowa w ust. 1 niniejszego artykuhu, maja na celu osiggnigcie
nastepujacych  celow  w pordwnaniu  zoceng  wyjSciowa  zawartg
w sprawozdaniu, o ktorym mowa w art. 5 ust. 1:

a)  ogblne zmniejszenie o co najmniej 10 % catkowitych kosztow operacji
transportu  kombinowanego na terytorium tych panstw ponoszonych
przez przedsiebiorstwa organizujace operacje transportu kombinowanego
do dnia /Urzqd Publikacji, prosze wstawic¢ datg: 90 miesiecy, tj. 7 lat i 6
miesiecy po wejsciu w Zycie niniejszej dyrektywy];

b) zwigkszenie = modernizacji  lub  upowszechnienia  technologii
poprawiajacych efektywno$¢ operacji transportu intermodalnego oraz

c)  w stosownych przypadkach, ustanowienie nowych potaczen kolejowych,
sroédladowych drog wodnych lub szlakéw zZeglugi morskiej bliskiego
zasiggu miedzy wczesniej niepotgczonymi intermodalnymi terminalami
przetadunkowymi.

3. Wprowadzenie do krajowych ram polityki srodkow, o ktérych mowa w ust. 1
niniejszego artykutu, nie oznacza ich zgodno$ci z prawem Unii lub z innymi
przepisami. W przypadku gdy Srodki, o ktorych mowa w ust. 1 niniejszego
artykutu, stanowiag pomoc panstwa, musza by¢ zgodne z majacymi
zastosowanie przepisami proceduralnymi i przepisami prawa materialnego

29

PL



PL

6)

dotyczacymi pomocy panstwa, w tym z przepisami dotyczacymi zglaszania,
publikacji i przekazywania informacji Komisji.

4.  Panstwa cztonkowskie publikujg swoje krajowe ramy polityki w internecie
i powiadamiajg o nich Komisj¢ niezwlocznie i nie pdzniej niz miesigc po ich
przyjeciu, podajac link do takiej publikacji oraz wszelkich przeprowadzonych
ocen lub badan, w tym dotyczacych wktadu tych §rodkéw w osiagniecie celow
okreslonych w ust. 2 niniejszego artykulu. W odniesieniu do $rodkow
stanowigcych pomoc panstwa, ktére nie sg objgte rozporzadzeniem w sprawie
wylaczen grupowych, obowigzek publikacji 1zgloszenia przewidziany
w krajowych ramach polityki stanowi uzupehienie obowigzku uprzedniego
zgloszenia 1 obowigzku stosowania okresu zawieszenia wynikajacych z zasad
pomocy panstwa okreslonych w art. 108 ust. 3 TFUE.

5.  Panstwa czlonkowskie wdrazajg srodki, o ktérych mowa w ust. 1. Publikuja
one w sposob tatwo dostepny i bezptatny w internecie praktyczne informacje,
takie jak warunki, procedura sktadania wnioskow oraz wszelkie inne
informacje istotne dla potencjalnych beneficjentéw tych $rodkow po ich
przyjeciu, ale przed zastosowaniem takich §rodkow. Jednoczes$nie panstwa
cztonkowskie przekazujg Komisji link do tych informacji.

6. W razie potrzeby panstwa cztonkowskie wspotpracuja w celu maksymalizacji
wplywu $rodkéw, o ktorych mowa wust. I, na transgraniczne operacje
transportu intermodalnego.

7. Co najmniej raz na pi¢¢ lat panstwa cztonkowskie oceniaja upowszechnienie
i wplyw $rodkow w swoich krajowych ramach polityki, o ktérych mowa
wust. I, wtym skuteczno$¢ iadekwatno$¢ tych s$rodkow pod wzgledem
zmniejszenia kosztow zewnetrznych 1 osiagniecia celow okreslonych w ust. 2.
Na podstawie tej oceny panstwa cztonkowskie dostosowuja swoje krajowe
ramy polityki w zakresie niezbednym do osiagnigcia tych celow. Panstwa
cztonkowskie niezwlocznie przekazuja Komisji wyniki swoich ocen
1 zaktualizowanych ram polityki, aby pomoéc jej w przygotowaniu sprawozdan,
o ktorych mowa w art. 5 ust. 2, oraz publikujg te zaktualizowane krajowe ramy
polityki w internecie.

8. Komisja niezwlocznie publikuje linki do przekazanych przez panstwa
cztonkowskie informacji krajowych, o ktérych mowa w ust. 4, 5 17, na swojej
stronie internetowe] poswigconej srodkom wsparcia na podstawie niniejszej

dyrektywy.”;

art. 5 otrzymuje brzmienie:
, Artykut 5

Do [Urzgd Publikacji, prosze wstawic¢ date: 18 miesigecy po wejsciu w Zycie niniejszej
dyrektywy] r. Komisja przygotowuje sprawozdanie dla Parlamentu Europejskiego
1Rady oceniajagce konkurencyjno$¢ transportu intermodalnego w poréwnaniu
z transportem wylacznie drogowym w panstwach cztonkowskich, w tym zawierajace
analize calkowitych kosztéw ,,od drzwi do drzwi” gléwnych kategorii operacji
transportu intermodalnego, w tym operacji transportu kombinowanego.

Do [Urzqd Publikacji, prosze wstawic¢ date: 90 miesiecy, tj. 7 lat i 6 miesiecy po
przyjeciu niniejszej dyrektywy] r., anastgpnie co pie¢ lat, Komisja sporzadza

30

PL



PL

7)

sprawozdanie dla Parlamentu Europejskiego 1 Rady na temat rozwoju gospodarczego
transportu intermodalnego, w tym operacji transportu kombinowanego, w Unii.

Panstwa cztonkowskie wspomagaja Komisje przy sporzadzaniu sprawozdan,
o ktorych mowa w ust. 1 12, w gromadzeniu informacji niezbednych do tego celu.

W sprawozdaniach, o ktorych mowa w ust. 1 12, przedstawia si¢ 1 analizuje zmiany
zwigzane z operacjami transportu intermodalnego, w tym operacjami transportu
kombinowanego. W szczego6lnosci sprawozdania te obejmuja:

a) wolumen operacji intermodalnych w Unii w podziale na
kombinacje rodzajow transportu, segmenty rynku, technologie
przetadunkowe irodzaje stosowanych intermodalnych jednostek
tadunkowych oraz zasieg geograficzny (krajowy
1 wewnatrzunijny);

b) gléwne korytarze transportowe, w ktorych wykorzystywany jest
transport intermodalny, oraz gtdéwne obszary w Unii, gdzie nie jest
on wykorzystywany, a takze powody ich wykorzystywania i braku
wykorzystania;

c) liczbe, gestos¢ rozmieszczenia i rodzaj terminali przetadunkowych
swiadczacych ustugi w zakresie operacji transportu

kombinowanego;

d) gltowne  zidentyfikowane  przez  uzytkownikéw  bariery
w zwiekszaniu upowszechnienia operacji transportu
intermodalnego;

e) rozwdj dostgpnej zdolnosci przepustowej intermodalnych terminali
przetadunkowych i obszaréw, w ktorych konieczne sa dodatkowe
Zmiany;,

f)  dostepnos¢, tatwos¢ dostepu 1 kompletnos¢ informacji na temat
intermodalnych terminali przetadunkowych;

g) analize skuteczno$ci 1 efektywno$ci wsparcia udzielanego przez
panstwa cztonkowskie w kontekscie ich krajowych ram polityki,
jak przewidziano w art. 3aust. 1 12;

h)  konkurencyjno$¢ transportu intermodalnego  w pordéwnaniu
z transportem wylgcznie drogowym;

1)  korzysci dla srodowiska wynikajace z transportu intermodalnego,
w szczegolnosci w Swietle zmieniajagcych sie wynikéw rdznych
rodzajow transportu w zakresie efektywnosci Srodowiskowej,
efektywnosci energetycznej 1 emisji gazow cieplarnianych.

W sprawozdaniach, o ktorych mowa wust. 1 12, proponuje si¢, w stosownych
przypadkach, rozwigzania stluzace w przysztosci poprawie dostepnosci informacji
oraz §rodki majace na celu poprawe sytuacji w sektorze transportu intermodalnego.

Na podstawie sprawozdan, o ktorych mowa w ust. 1 1 2, Komisja ocenia, co najmniej
raz nal0 lat, skuteczno$¢ 1iadekwatno$¢ przepisOw niniejszej dyrektywy
w utatwianiu operacji transportu kombinowanego.”;

art. 6 ust. 1 1 2 otrzymujg brzmienie:
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8)
9)

10)

»l. Panstwa cztonkowskie moga wprowadzi¢ niezbedne $rodki, zgodnie
z prawem Unii, w celu zapewnienia, aby podatki wymienione w ust. 3, ktére maja
zastosowanie do pojazdéw drogowych (samochodow cigzarowych, ciggnikow,
przyczep lub naczep) w transporcie kombinowanym, byly obnizane lub zwracane
w formie ryczattowej albo proporcjonalnie do przejazdoéw odbywanych przez takie
pojazdy droga kolejowa w danym panstwie cztonkowskich. Takie obnizki lub zwroty
przyznaje panstwo cztonkowskie, w ktorym pojazdy sg zarejestrowane. W przypadku
gdy takie $rodki stanowig pomoc panstwa, musza by¢ zgodne z odpowiednimi
przepisami proceduralnymi i przepisami prawa materialnego dotyczacymi zasad
pomocy panstwa.

2. Pojazdy wykorzystywane wytacznie do poczatkowych lub koncowych odcinkow
drogowych transportu kombinowanego moga by¢ zwolnione z podatkow
wymienionych w ust. 3, zgodnie z prawem Unii, jezeli sg opodatkowane oddzielnie.
W szczeg6lnosci w przypadku, gdy takie §rodki stanowig pomoc panstwa, muszg by¢
zgodne z odpowiednimi przepisami proceduralnymi i przepisami prawa materialnego
dotyczacymi zasad pomocy panstwa.”;

uchyla si¢ art. 7;
art. 9 otrzymuje brzmienie:
, Artykut 9

W przypadku gdy naczepa lub przyczepa wykorzystywana w operacji transportu
kombinowanego jest wtasnoscig przedsiebiorstwa wysytajacego lub odbierajacego
ijest transportowana na odcinku drogowym przy uzyciu ciagnika bedacego
wlasnoscig drugiego zainteresowanego przedsigbiorstwa, zakupionego przez nie na
warunkach odroczenia ptatnosci lub bedacego przedmiotem najmu ze strony takiego
przedsigbiorstwa zgodnie z dyrektywa 2006/1/WE Parlamentu Europejskiego
i Rady’, taki odcinek drogowy uznaje sie za spetniajacy warunki art. 1 ust. 5 lit. d)
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1072/2009%**.

* Dyrektywa 2006/1/WE Parlamentu Europejskiego 1 Rady z dnia 18 stycznia
2006 r. w sprawie uzytkowania pojazdow najmowanych bez kierowcoéw w celu
przewozu drogowego rzeczy (Dz.U. L 33 2422006, s. 82, ELL
http://data.europa.eu/eli/dir/2006/1/0j).

**Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i1 Rady (WE) nr 1072/2009
z dnia 21 pazdziernika 2009 r. dotyczace wspolnych zasad dostgpu do rynku
migdzynarodowych przewozow drogowych (Dz.U. L 300 z 14.11.2009, s. 72,
ELI: http://data.europa.eu/eli/reg/2009/1072/0j).”;

dodaje si¢ art. 9a, 9b, 9¢ 1 9d w brzmieniu:
, Artykut 9a

Pojazdy wykonujace przewoz odcinkami drogowymi w ramach operacji transportu
kombinowanego sa zwolnione zzakazéw uzywania pojazdow obowigzujacych
w weekendy, w nocy 1w dni ustawowo wolne od pracy, majacego zastosowanie
wylacznie do pojazdow ciezarowych. Zwolnienie to nie ma zastosowania
w przypadku ogdlnych zakazéw uzywania pojazdow majacych zastosowanie do
wszystkich pojazdow wykorzystywanych do celow prywatnych.

Artykut 9b
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Wszyscy operatorzy intermodalnych terminali przetadunkowych udostepniajg na
swojej stronie internetowej — publicznie i bezplatnie — informacje o dostepnych
ustugach i udogodnieniach w terminalu.

Komisja moze okresli¢ w drodze aktow wykonawczych szczegétowy wykaz
informacji, o ktorych mowa w ust. 1. Te akty wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie
z procedurg sprawdzajaca, o ktorej mowa w art. 9d ust. 2.

Aby zapewni¢ ramy okre§lania poziomu ustug oferowanych w intermodalnych
terminalach przetadunkowych w Unii, Komisja moze przyjmowaé akty wykonawcze
ustanawiajace  kryteria  dotyczace  kategorii  intermodalnych  terminali
przetadunkowych. Kryteria te ustanawia si¢ przez okreslenie poziomoéw ustug
w odniesieniu do dostepnych ustug 1 udogodnien z wykazu ustanowionego zgodnie
zust. 1 niniejszego artykutu. Te akty wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie
z procedurg sprawdzajaca, o ktérej mowa w art. 9d ust. 2.

W przypadku ustanowienia ram poziomu ustug oferowanych w intermodalnych
terminalach przeladunkowych w Unii operatorzy intermodalnych terminali
przetadunkowych publikuja majace zastosowanie poziomy ushug zgodnie z ust. 1.

Artykut 9¢

Powierzenie Komisji uprawnien do przyjmowania aktow delegowanych podlega
warunkom okreslonym w niniejszym artykule.

Uprawnienia do przyjmowania aktow delegowanych, o ktorych mowa w art. 3 ust. 6
17, powierza si¢ Komisji na czas nieokreslony od [Urzqd Publikacji: prosze wstawié
date wejscia w Zycie niniejszej dyrektywy] t.

Przekazanie uprawnien, o ktorych mowa w art. 3 ust. 6 i 7, moze zosta¢ w dowolnym
momencie odwotane przez Parlament Europejski lub przez Rade. Decyzja
o odwotaniu konczy przekazanie okreslonych wniej uprawnien. Decyzja
o odwolaniu staje si¢ skuteczna nastgpnego dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku
Urzedowym Unii Europejskiej lub w po6zniejszym terminie okreslonym w tej decyzji.
Nie wptywa ona na wazno$¢ juz obowigzujacych aktow delegowanych.

Przed przyjeciem aktu delegowanego Komisja konsultuje si¢ z ekspertami
wyznaczonymi przez kazde panstwo cztonkowskie zgodnie z zasadami okreslonymi
w Porozumieniu miedzyinstytucjonalnym z dnia 13 kwietnia 2016 r. w sprawie
lepszego stanowienia prawa.

Niezwtocznie po przyjeciu aktu delegowanego Komisja przekazuje go réwnoczesnie
Parlamentowi Europejskiemu 1 Radzie.

Akt delegowany przyjety na podstawie art.3 ust. 6 17 wchodzi w zycie tylko
woweczas, gdy ani Parlament Europejski, ani Rada nie wyrazity sprzeciwu w terminie
dwoch miesiecy od przekazania tego aktu Parlamentowi Europejskiemu 1 Radzie, lub
gdy, przed uptywem tego terminu, zaré6wno Parlament Europejski, jak i1 Rada
poinformowaty Komisje, ze nie wniosg sprzeciwu. Termin ten przedtuza si¢ o dwa
miesigce z inicjatywy Parlamentu Europejskiego lub Rady.
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Artykut 9d
4. Komisj¢ wspomaga komitet. Komitet ten jest komitetem w rozumieniu

rozporzadzenia (UE) nr 182/2011%*.

5. W przypadku odestania do niniejszego ustepu stosuje si¢ art. 5 rozporzadzenia

(UE) nr 182/2011.

* Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 182/2011 z dnia
16 lutego 2011 r. ustanawiajace przepisy izasady ogdlne dotyczace trybu
kontroli przez panstwa czlonkowskie wykonywania uprawnien wykonawczych
przez  Komisj¢ (Dz.U. L 55 z28.2.2011, s. 13, ELL
http://data.europa.eu/eli/reg/2011/182/0j).

11) tekst okreslony w zalaczniku do niniejszej dyrektywy dodaje si¢ jako zalacznik.

Artykut 2
Zmiany w rozporzgdzeniu (UE) 2020/1056

W rozporzadzeniu (UE) 2020/1056 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
W art. 9 ust. 1 dodaje si¢ lit. I) i m) w brzmieniu:

,»1) obliczenie oszczgdno$ci kosztow zewngtrznych, o ktorych mowa w art. 3 ust. 3 akapit
pierwszy lit. a) dyrektywy 92/106/EWG, zgodnie z metodyka ustanowiong w akcie
wykonawczym, o ktorym mowa w art. 1c ust. 6 tej dyrektywy;

m) generowanie danych zagregowanych, o ktorych mowa w art. 3 ust. 3 akapit pierwszy lit. b)
dyrektywy 92/106/EWG, realizowane zgodnie =z zasadami ustanowionymi w akcie
delegowanym, o ktorym mowa w art. 3 ust. 7 tej dyrektywy.”.

Artykut 3
Transpozycja

l. Panstwa cztonkowskie przyjmuja i1 publikuja, najpozniej do [Urzqd Publikacji:
prosze wstawié¢ date: 24 miesigce po wejsciu w Zycie niniejszej dyrektywy] t.,
przepisy ustawowe, wykonawcze 1 administracyjne niezbgdne do wykonania
niniejszej dyrektywy. Niezwlocznie przekazuja Komisji tekst tych przepisow.
Panstwa czlonkowskie stosuja te przepisy od [Urzqd Publikacji: prosze wstawic
date: 30 miesigcy po wejsciu w zZycie niniejszej dyrektywy] t.

Przepisy przyjete przez panstwa czlonkowskie zawierajg odniesienie do niniejszej
dyrektywy lub odniesienie takie towarzyszy ich urzedowej publikacji. Metody
dokonywania takiego odniesienia okres§lane sg przez panstwa cztonkowskie.

2. Panstwa czlonkowskie przekazuja Komisji tekst podstawowych przepiséw 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 Brukseli dnia [...] 1.

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
Przewodniczgca Przewodniczgcy
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1.2.

1.3.

1.4.
1.4.1.

1.4.2.

1.4.3.

STRUKTURA WNIOSKU/INICJATYWY

Tytul wniosku/inicjatywy

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajaca dyrektywe 92/106/EWG
z dnia 7 grudnia 1992 r. w sprawie ustanowienia wspolnych zasad dla niektorych
typow transportu kombinowanego towaréw mig¢dzy panstwami cztonkowskimi.

Obszary polityki, ktérych dotyczy wniosek/inicjatywa

Mobilnos$¢ i transport

Whiosek/inicjatywa dotyczy:
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)

Ogoélnym celem dyrektywy jest ulatwienie rozwoju transportu intermodalnego
w ogblnym wewnatrzunijnym transporcie towarowym oraz zmniejszenie kosztow
zewngtrznych i zuzycia energii w transporcie towarowym. Dyrektywa przyczyni si¢
do realizacji celu zréwnowazonego rozwoju nr 13 (Podja¢ pilne dzialania w celu
przeciwdziatania zmianom klimatu iich skutkom), celu nr9 (Budowac¢ stabilng
infrastrukture, promowac¢ zréwnowazone uprzemystowienie oraz wspierac
innowacyjnos¢) oraz celu zrownowazonego rozwoju nr 11 (Uczyni¢ miasta 1 osiedla
ludzkie bezpiecznymi, stabilnymi, zrOwnowazonymi oraz sprzyjajacymi wiaczeniu
spolecznemu).

Cel(e) szczegotowy(e)

‘ Cele szczegdtowe dyrektywy sa nastgpujace:

— zapewnienie wsparcia dla szerszego zakresu operacji intermodalnych
w warunkach faktycznego przestrzegania przepisow;

— zapewnienie lepszego wsparcia przez poprawe¢ sprawozdawczos$ci w zakresie
transportu intermodalnego;

— zwigkszenie konkurencyjno$ci transportu intermodalnego w celu zmniejszenia
kosztow zewnetrznych;

— poprawa przejrzystosci i uproszczenie wejscia na rynek.

Oczekiwane wyniki i wplyw

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

Oczekuje si¢, ze wniosek przyczyni si¢ do zwiekszenia konkurencyjno$ci transportu
intermodalnego w porownaniu z transportem wylacznie drogowym, a tym samym do
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O ktorym mowa w art. 58 ust. 2 lit. a) lub b) rozporzadzenia finansowego.
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propagowania wykorzystania tego pierwszego, co doprowadzi do zmniejszenia
kosztéw zewnetrznych.

Wskazniki dotyczqce realizacji celow

Skutecznos¢ proponowanej dyrektywy w odniesieniu do celu szczegotowego nr 1
zostanie okreslona na podstawie nastepujacych wskaznikow:

— wolumen operacji transportu intermodalnego w UE w podziale na kombinacje
rodzajow transportu, segmenty rynku, technologie przetadunkowe irodzaje
stosowanych jednostek tadunkowych;

— glowne korytarze, w ktérych wykorzystywany jest transport intermodalny, oraz te,
w ktorych nie jest on wykorzystywany, wraz z powodami takiego stanu rzeczy.

Skuteczno$¢ proponowanej dyrektywy w odniesieniu do celu szczegdélowego nr 2
zostanie okreslona na podstawie nastepujacego wskaznika:

— przedstawienie w odstgpach czasu okre§lonych w dyrektywie sprawozdania na
temat rozwoju gospodarczego transportu intermodalnego w Unii.

Skuteczno$¢ proponowanej dyrektywy w odniesieniu do celu szczegdélowego nr 3
zostanie okreslona na podstawie nastepujacych wskaznikow:

— konkurencyjno$¢ transportu intermodalnego w poréwnaniu z transportem
wylacznie drogowym oraz zmiana poziomOw wsparcia oferowanego przez
panstwa czlonkowskie;

— zmiany podziatu zadan przewozowych i udziatu transportu intermodalnego.

Skuteczno$¢ proponowanej dyrektywy w odniesieniu do celu szczegdélowego nr 4
zostanie okreslona na podstawie nastepujacych wskaznikow:

— rozwdj zdolnos$ci przepustowej terminali przetadunkowych;

— dostgpnos¢, tatwos¢ dostepu i kompletno$¢ informacji na temat terminali
intermodalnych.

Uzasadnienie wniosku/inicjatywy

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

Whiosek zapewni ramy wsparcia na rzecz zwigkszenia konkurencyjnosci transportu
intermodalnego w porownaniu  z transportem  wyltacznie drogowym w celu
stymulowania wigkszego upowszechnienia tego pierwszego, atym samym
zmniejszenia kosztow zewnetrznych transportu towarowego. Obejmujg one:

— wspdlne 1 skuteczne warunki zapewnienia zgodno$ci oraz przepisy dotyczace
dowodu spetnienia warunkow;

— $rodki gospodarcze 1regulacyjne zwigkszajace konkurencyjno$¢ transportu
intermodalnego;

— wymogi majace na celu zapewnienie przejrzystosci terminali w odniesieniu do
udogodnien 1 ustug;

— przepisy dotyczace sprawozdan rynkowych i ich tre$¢ oraz klauzule przegladowa
shluzaca ponownej ocenie przydatno$ci ram wsparcia po uptywie okreslonego czasu.
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Wszystkie te przepisy powinny by¢ w petni stosowane po 30 miesigcach od wejscia
w zycie przedmiotowej dyrektywy.

Niniejsza ocena skutkéw finansowych regulacji odnosi si¢ w szczegoélnosci do
badania, ktore ma zosta¢ przeprowadzone w celu oceny, czy istnieje potrzeba
opracowania ram kategoryzacji/oznakowania terminali, w zalezno$ci od wynikow
takiego badania, oraz do badan rynku begdacych zrodlem informacji przy
sporzadzaniu sprawozdan.

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 cztonkowskie.

Przyczyny dziatania na poziomie europejskim (ex ante)

Zapewnienie zharmonizowanych przepiséw dotyczacych a) skutecznych warunkow
osiggania zgodnosci i dowodu ich spetnienia oraz b) rodzajow wsparcia przyczyni si¢
do zagwarantowania poréwnywalnego traktowania podmiotow gospodarczych
w catej UE, uproszczenia postepowania administracyjnego dla przemystu, panstw
cztonkowskich 1 Komisji oraz poprawy funkcjonowania rynku wewnetrznego. Na
chwile obecna ze wzgledu na niedociggniecia stwierdzone w odniesieniu do
dyrektywy CTD, nie udato si¢ osiagna¢ tego poziomu harmonizacji.

Oczekiwana wygenerowana unijna wartos¢ dodana (ex post)

Unijny sektor transportowy ma silny wymiar transgraniczny i odgrywa wazng rolg
w swobodnym przepltywie osob i1towarow na rynku wewne¢trznym UE. Wydajne
ustugi transportowe maja kluczowe znaczenie dla funkcjonowania tancuchéw dostaw
1 wzrostu gospodarki UE. Transport, co do ktérego oczekuje si¢ dalszego wzrostu,
wcigz jest jednak jednym znajwigkszych zrodet emisji gazoéw cieplarnianych
1 generuje znaczne dodatkowe koszty zewnegtrzne zwigzane z zatorami
komunikacyjnymi, wypadkami i hatasem.

Przedmiotowa dyrektywa ma wyraznie stuzy¢ jako instrument zmniejszajacy koszty
zewnetrzne  transportu  przez — zwigkszenie  konkurencyjno$ci  transportu
intermodalnego w poréwnaniu z transportem wytacznie drogowym, a tym samym
propagowanie upowszechnienia tego pierwszego.

Gtowne wnioski wyciggnigte z podobnych dziatan

UE od dawna wspiera przesuni¢gcie migdzygateziowe w kierunku rodzajow
transportu bardziej przyjaznych dla srodowiska i zachgca do wykorzystywania
roznych rodzajow transportu wich najlepszej mozliwej kombinacji, aby
zoptymalizowa¢ system transportowy 1isie¢ transportowg oraz zmniejszy¢ koszty
zewnetrzne.

Od 1975 r. UE dysponuje instrumentem wspierajacym kwalifikujace si¢ operacje
transportu kombinowanego jako dodatkowg forme transportu intermodalnego. W
1992 r. instrument ten zastagpiono obowigzujaca dyrektywa w sprawie transportu
kombinowanego (dyrektywa CTD).

Aby zwigkszy¢ skuteczno$¢ dyrektywy CTD, w 1998 r. Komisja przedstawita
wniosek w sprawie zmiany tej dyrektywy, w ktorym zaproponowata rozszerzenie
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kwalifikowalno$ci na krajowe operacje drogowe, ograniczenie odcinka drogowego
do poziomu 20 % udzialu we wszystkich operacjach, wylaczenie transportu na
wyspy oraz zwolnienie transportu kombinowanego z zakazdéw uzywania pojazdow
obowigzujacych w weekendy. Poniewaz w trakcie negocjacji
miedzyinstytucjonalnych nie udato si¢ osiggna¢ porozumienia, Komisja wycofata
wniosek w 2001 .

W 2016 r. Komisja przeprowadzita oceng REFIT, w ktorej stwierdzita, ze dyrektywa
CTD wciaz jest odpowiednim instrumentem wspierajacym transport kombinowany,
ale ze istnieje znaczny potencjat dalszej poprawy jej skutecznosci, poniewaz niektore
zawarte wniej przepisy sa przestarzale lub niejasne, co daje duze pole do
niejednoznacznej interpretacji dyrektywy, atym samym niezharmonizowanego
wdrozenia.

Nastepnie w2017 r. Komisja przedstawita nowy wniosek dotyczacy zmiany
dyrektywy CTD, w ktorym skoncentrowano si¢ na wyjasnieniu definicji w $wietle
istniejacego orzecznictwa 1 zglaszanych skarg bez zmiany podej$cia opartego na
ustalonych odlegto$ciach w odniesieniu do réznych czgsci operacji. Zaproponowano
roOwniez promowanie inwestycji w infrastrukture terminali oraz znaczng poprawe
narzedzi wsparcia fiskalnego 1 gospodarczego.

Chociaz wszystkie panstwa cztonkowskie z zadowoleniem przyjety zmiang i poparty
cel, jakim jest poprawa konkurencyjnosci transportu kombinowanego, wszelkie
propozycje  dotyczace  rozszerzenia  kwalifikowalnosci, a w szczegdlnosci
rozszerzenia zakresu na operacje w panstwach cztonkowskich, spotkaly si¢ raczej
z oporem. Podobnie wiele panstw cztonkowskich sprzeciwialo si¢ obowigzkowi
utatwienia zwigkszenia zdolnosci przepustowej terminali, cho¢ udato si¢ osiggnaé
porozumienie co do obowigzku promowania inwestycji w terminale. Jezeli chodzi
o zwigkszone wsparcie dla operacji transportu kombinowanego, opinie panstw
cztonkowskich byty rozbiezne, co oznacza, Zze panstwa cztonkowskie nie poparty
zharmonizowanego obowigzkowego wsparcia, lecz obowigzek zapewnienia wsparcia
przy jednoczesnym zapewnieniu panstwom cztonkowskim swobody wyboru
narzedzia wsparcia. Omawiany obecnie wniosek przygotowano z uwzglednieniem
tych obaw panstw czlonkowskich.

Parlament Europejski zasadniczo popart wniosek, zaproponowat dalsze zwigkszenie
ambicji w odniesieniu do wsparcia gospodarczego, ale rowniez zwrdcil si¢ o pewne
odstgpstwa.  Kilka poprawek wprowadzonych przez wspotprawodawcow
spowodowato modyfikacj¢ wniosku w taki sposdb, ze — gdyby wniosek przyjeto —
jego poziom ambicji 1 skuteczno$¢ bylyby znacznie mniejsze niz w przypadku
pierwotnego wniosku Komisji. W zwiagzku z tym Komisja wycofata wniosek.

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

Proponowana dyrektywa jest waznym rezultatem komunikatu Komisji w sprawie
strategii na rzecz zroOwnowazonej 1 inteligentnej mobilnos$ci, w ktorym
przedstawiono wizj¢ UE dotyczaca przysztego systemu transportu. W strategii tej
poinformowano, ze Komisja planuje przeprowadzi¢ przeglad ram regulacyjnych
dotyczacych transportu intermodalnego, w tym dyrektywy w sprawie transportu
kombinowanego (w ramach inicjatywy przewodniej 4 — Ekologizacja transportu
towarowego).
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Dyrektywa stworzy synergi¢ z innymi politykami transportowymi i aktami prawnymi
ram regulacyjnych UE, ktére maja na celu efektywnos¢ Srodowiskowa
poszczegblnych rodzajoéw transportu i systemu transportu albo internalizacj¢ kosztow
zewngtrznych. Jezeli chodzi o efektywno$¢ srodowiskowa, takimi aktami prawnymi
sa w szczeg6lnosci rozporzadzenie (UE) 2019/1242, COM(2021) 557 i COM(2021)
559. Srodki ukierunkowane na internalizacje kosztow zewnetrznych obejmuja
ustalanie oplat za emisj¢ gazow cieplarnianych, oplaty za korzystanie
z infrastruktury, podatki energetyczne i podatki od pojazdow.

Whniosek jest zgodny z wieloletnimi ramami finansowymi. Inicjatywa wymaga
sfinansowania co najmniej trzech badan rynku niezbednych do wypekienia
obowigzkow sprawozdawczych ustanowionych w dyrektywie oraz badania majacego
na celu ocene, czy istnieje potrzeba opracowania ram kategoryzacji/oznakowania
terminali zgodnie z dyrektywa.

Ocena roznych dostepnych mozliwosci finansowania, w tym zakresu przegrupowania
srodkow

Wptyw na budzet przedmiotowego wniosku omdéwiono w niniejszej ocenie skutkow
finansowych regulacji. Jezeli chodzi o wydatki, konkretny wptyw tej inicjatywy na
budzet ogranicza si¢ do srodkdw na badania wskazane w pkt 1.5.4. Wykonanie tych
dzialan nie wymaga zwigkszenia zasobow ludzkich Komisji Europejskie;.
W obecnych WRF potrzeby te mozna zaspokoi¢ przez przegrupowanie $rodkow
w ramach specjalnej linii budzetowej przeznaczonej na transport w wysokosci 0,4
mln EUR. W obowigzujacych WRF nie przewidziano zadnych dodatkowych
kosztéw. W WRF na okres po 2027 r. proponuje si¢ finansowanie kosztow badan
wramach kolejnych WRF, nie uprzedzajac porozumienia w sprawie WRF
1 programow.

Czas trwania i wplyw finansowy wniosku/inicjatywy
0] Ograniczony czas trwania
L] 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
srodkdbw na zobowigzania oraz od RRRRr. do RRRRr. w odniesieniu do
srodkow na platnosci.

Nieograniczony czas trwania

Wprowadzenie w zycie z okresem rozruchu od 2027 r. do 2037 r.,

po ktorym nastepuje faza operacyjna.

Planowane metody wykonania budzetu

Bezposrednie zarzgadzanie przez Komisje

w ramach jej stuzb, w tym za posrednictwem jej pracownikow w delegaturach
Unii;

L] przez agencje wykonawcze;

[0 Zarzadzanie dzielone z panstwami cztonkowskimi

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

0] panstwom trzecim lub organom przez nie wyznaczonym,;
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Uwagi

[J organizacjom miedzynarodowym i ich agencjom (nalezy wyszczeg6lnic);
LI EBI oraz Europejskiemu Funduszowi Inwestycyjnemu;

[J organom, o ktérych mowa w art. 70 i 71 rozporzadzenia finansowego;

0] organom prawa publicznego;

[J podmiotom podlegajagcym prawu prywatnemu, ktore $§wiadczg ustugi uzytecznosci
publicznej, o ile sg im zapewnione odpowiednie gwarancje finansowe;

[0 podmiotom podlegajacym prawu prywatnemu panstwa cztonkowskiego, ktorym
powierzono realizacj¢  partnerstwa  publiczno-prywatnego i zapewniono
odpowiednie gwarancje finansowe;

0 podmiotom lub osobom odpowiedzialnym za wykonanie okreslonych dziatan
w dziedzinie wspdlnej polityki zagranicznej i bezpieczenstwa na mocy tytutu V
Traktatu o Unii Europejskiej oraz okreslonym we wlasciwym podstawowym
akcie prawnym.

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

Nie dotyczy
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SRODKI ZARZADZANIA

Zasady nadzoru i sprawozdawczosci

Okreslic czestotliwosé i warunki

Komisja bedzie ogolnie odpowiedzialna za wdrozenie proponowanej dyrektywy,
a takze za sktadanie sprawozdan Parlamentowi Europejskiemu i Radzie a) na temat
konkurencyjnosci transportu intermodalnego w poréwnaniu z transportem wytacznie
drogowym przed stosowaniem dyrektywy 1 po rozpoczeciu jej stosowania,
a nastepnie b) co pie¢ lat na temat rozwoju gospodarczego transportu intermodalnego
w Unii. Po dziesigciu latach Komisja oceni, czy system wsparcia jest nadal
potrzebny.

Zadania realizowane bezposrednio przez DG MOVE s3 zgodne z realizowanym
przez Komisje i agencje wykonawcze rocznym cyklem planowania i monitorowania,
w tym w zakresie sprawozdawczo$ci na temat wynikdw 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

Wdrazaniem proponowanej dyrektywy zarzadzaé bedzie Komisja, a mianowicie DG
MOVE. Finansowanie zostanie zapewnione w drodze zamoéwien publicznych.
Wydatki beda realizowane wramach zamdéwien objetych zarzadzaniem
bezposrednim, przy pelnym zastosowaniu przepiséw rozporzadzenia finansowego.
Strategia kontroli zamowien i dotacji w DG MOVE obejmuje szczegdélowe prawne,
operacyjne 1 finansowe kontrole ex ante procedur, atakze podpisywania umow
1 porozumien. Ponadto wydatki poniesione na zakup towardéw iustug podlegaja
kontroli ex ante, a w razie koniecznos$ci kontroli ex post 1 kontroli finansowe;.

Informacje dotyczqgce zidentyfikowanego ryzyka i systemow kontroli wewnetrznej
ustanowionych w celu jego ograniczenia

Przewiduje si¢, ze ryzyko bledu przy ptatnosci i przy zamykaniu pozostanie ponizej
2 %.

Potencjalne ryzyko zwigzane z udzielaniem zamowien na ustugi o tej wartosci uznaje
si¢ za niskie.

Ryzyko to ma zwigzek z przeprowadzaniem postepowan o udzielenie zamdwienia:
z opdznieniami, dostgpnoscia danych, terminowym informowaniem rynku itp.
Ryzyko byloby objete istniejgcymi mechanizmami rozporzadzenia finansowego
1 ograniczone przez zestaw kontroli wewnetrznych prowadzonych przez DG MOVE
(systematyczne prawne 1 finansowe kontrole ex ante przed opublikowaniem
zaproszen do sktadania wnioskéw 1 przed udzieleniem zamdwienia, monitorowanie
1 ocena rezultatow, audyty wydatkdw ex post okreslone w rocznych planach prac
w zakresie audytu).
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Oszacowanie iuzasadnienie efektywnosci kosztowej kontroli (relacja kosztow
kontroli do wartosci zarzqdzanych funduszy powigzanych) oraz ocena
prawdopodobnego ryzyka bledu (przy platnosci i przy zamykaniu)

Biorgc pod uwage ograniczony zakres ikwot¢ planowanego finansowania ze
srodkéw UE oraz fakt, ze beneficjentow tych srodkéw uznaje si¢ za beneficjentéw
niskiego ryzyka, oczekuje si¢, ze zadania wynikajace z proponowanej dyrektywy nie
wygeneruja dodatkowych kosztow kontroli powyzej obecnych kosztéw kontroli
ponoszonych przez DG MOVE.

Srodki zapobiegania naduzyciom finansowym i nieprawidlowosciom

Okreslic¢ istniejgce lub przewidywane srodki zapobiegania i ochrony, np. ze strategii zwalczania
naduzy¢ finansowych.

Stosowane beda standardowe $rodki  zapobiegania i1ochrony Komisji,
w szczegblnosci:

— Przed dokonaniem ptatnosci pracownicy Komisji dokonuja weryfikacji ptatnosci za
ustugi, z uwzglednieniem zobowigzan umownych, zasad gospodarczych oraz dobrej
praktyki finansowej lub zarzadczej. Postanowienia dotyczace zwalczania naduzy¢
finansowych (odnoszace si¢ do nadzoru, wymogdéw sprawozdawczych itp.) beda
umieszczane we wszystkich umowach zawieranych przez Komisj¢ z beneficjentami
ptatnosci i sktadanych przez nig u nich zamowieniach.

— W celu zwalczania naduzy¢ finansowych, korupcji 1 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 Prokurature¢ Europejska (EPPO) ustanowiong
rozporzadzeniem Rady (UE) 2017/1939.

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

Co wigcej, w 2020 r. DG MOVE przyjeta zmieniong strategi¢ zwalczania naduzy¢
finansowych (AFS). Strategia zwalczania naduzy¢ finansowych DG MOVE opiera
si¢ na strategii Komisji w zakresie zwalczania naduzy¢ finansowych 1 przewidziano
w niej szczegdtowa ocene ryzyka przeprowadzang wewngtrznie w celu okreslenia
obszarOw najbardziej narazonych na naduzycia finansowe, istniejacych juz
kontrolach oraz dziataniach niezbgdnych do poprawy zdolnosci DG MOVE do
zapobiegania naduzyciom finansowym, ich wykrywania i korygowania.

Postanowienia umowne majace zastosowanie do zamdwien publicznych daja
stuzbom Komisji, w tym OLAF, mozliwos¢ przeprowadzania audytow i kontroli na
miejscu w oparciu o zalecane przez OLAF standardowe przepisy.

10
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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
srodkow
Dziat krajow
wieloletnic kandydujae pochodzacy
h ram N ) ) ych ) innvch z pozostatych
finansow Numer Zrozn./ panstw i potencjal Yy dochodéw
e 52 53 panstw
h niezrdzn. EFTA ny.c'h trzecich przeznaczonych
krajow na okreslony
kandydujac cel
yeh™
02.20.04.01
1 Zrozn. NIE NIE NIE NIE
52 Srodki zréznicowane/érodki niezréznicowane
53 EFTA: Europejskie Stowarzyszenie Wolnego Handlu
54 Kraje kandydujace oraz w stosownych przypadkach potencjalne kraje kandydujace Batkanow
Zachodnich.

PL 1 PL



3.2.
3.2.1

Szacunkowy wplyw finansowy wniosku na $rodki

Podsumowanie szacunkowego wptywu na srodki operacyjne

[0 Whniosek/inicjatywa nie wigze si¢ z koniecznos$cig wykorzystania srodkéw operacyjnych

[xI Wniosek/inicjatywa wigze si¢ z koniecznoscig wykorzystania srodkow operacyjnych, jak okreslono ponizej:

w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)

Dzial wieloletnich ram . . ..
finansowych 1 Jednolity rynek, innowacje i gospodarka cyfrowa
Dyrekcja Generalna: MOVE 2}}](;1(7 OGOLEM?%
O Srodki operacyjne
Srodki na (1a) 0.4 0.4
: : b 9
Linia budzetowa 02.20.04.01 zobowigzania
Srodki na 2a) 0.4 0.4
platnosci > ’
Srodki na
OGOLEM srodki zobowigzania o o
dla DG MOVE Srodki na 04 0
ptatnosci > y
Srodki na
, . . zobowigzania @ 0.4 0.4
O OGOLEM srodki operacyjne —
Srodki na ) 0.4 0.4
ptatnosci > 5
OGOLEM $rodki $rodki na 04 0.4

55 Po 2027 r. koszty wniosku szacuje si¢ na 0,6 mln EUR w 2032 r., 0,7 mln EUR w 2037 r., a na koniec przewiduje si¢ dodatkowe 0,3 min EUR. Oznacza to, ze catkowite
koszty dla budzetu UE wyniosg 2 mln EUR, co zgodnie z wnioskiem ma by¢ finansowane z kolejnych WREF, nie uprzedzajac porozumienia w sprawie WRF i programéw.

PL
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na DZIAL 1 zobowigzania
wieloletnich ram finansowych ]
Srodki na
o 0,4 0,4
platnosci
Srodki na| 0.4 0.4
O OGOLEM érodki operacyjne (wszystkie | Zobowigzania ’ ’
dziat j Srodki
ziaty operacyjne) Srodki na | 0,4 0,4
platnosci
OGOLEM s$érodki administracyjne finansowane ze $rodkow
przydzielonych na okre$lone programy (wszystkie dziaty
operacyjne) ©)
OGOLEM $rodki Srodia M| e 0.4 0,4
na DZIALY od 1 do 6 omowlazan
wieloletnich ram ﬁna.nsowych Srodki na | 04 04
(kwota referencyjna) platnosci - > )

PL
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Dzial wieloletnich ram
finansowych

»Wydatki administracyjne”

Niniejszg czgs¢ uzupehia si¢ przy uzyciu ,,danych budzetowych o charakterze administracyjnym”, ktore nalezy najpierw wprowadzi¢ do
zalacznika do oceny skutkéw finansowych regulacji (zalacznika 5 do decyzji Komisji w sprawie przepisow wewnetrznych dotyczacych

wykonania sekcji dotyczacej Komisji w ramach budzetu ogélnego Unii Europejskiej), przesylanego do DECIDE w celu konsultacji miedzy

stuzbami.
w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)
Wprowadzi¢ taka liczbg kolumn
Rok Rok Rok Rok dla poszczegolnych lat, jaka jest .
N N+1 N+2 N+3 niezbedna, by odzwierciedli¢ OGOLEM
caty okres wptywu (por. pkt 1.6)
Dyrekcja Generalna: <....... >
O Zasoby ludzkie
O Pozostate wydatki administracyjne
OGOLEM Dyrekcja Generalna Srodki
<o >
OGOLEM srodki (Srodki na zobowigzania
na DZIAL 7 ogotem = $rodki na
wieloletnich ram finansowych platnosci ogotem)
w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)
Rok
Rok Rok Rok do -
2027 | 2032 | 2037 | potwie OGOLEM
rdzenia
OGOLEM s$rodki Srodki na zobowiazania 0,4 0,6 0,7 0,3 2,0
P L 14
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na DZIALY od 1 do 7
wieloletnich ram finansowych

Srodki na ptatnosci 0,4 0,6 0,7 0,3 2,0

3.2.2.  Przewidywany produkt finansowany ze srodkow operacyjnych
Srodki na zobowigzania w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)

Wprowadzi¢ taka liczb¢ kolumn dla

Rok Rok Rok Rok poszczegodlnych lat, jaka jest niezbedna, by OGOLEM
N N+1 N+2 N+3 odzwierciedli¢ caty okres wplywu (por.
Okresli¢ cele pkt 1.6)
i produkty
PRODUKT
4 Rodza | , . = = © < < © < Liczba Koszt
j5 6 SkrggizT § Koszt —S Koszt —S Koszt —S Koszt —S Koszt —S Koszt FS Koszt | ogote | catkowit
a a a a a a 3 m y

CEL SZCZEGOLOWY nr 1°7 ...

- Produkt
- Produkt

- Produkt

Cel szczegbtowy nr 1 — suma
czastkowa

CEL SZCZEGOLOWY nr 2

- Produkt

Cel szczegotowy nr 2 — suma
czastkowa

56
57 Zgodnie z opisem w pkt 1.4.2. ,,Cel(e) szczegdtowy(e) ...”.
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3.2.3.  Podsumowanie szacunkowego wptywu na srodki administracyjne

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

O Wniosek/inicjatywa wigze si¢ z koniecznoscia wykorzystania $rodkow
administracyjnych, jak okreslono ponize;j:

w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)

Wprowadzi¢ taka liczbg kolumn dla

R%lé Rok Rok Rok poszczegodlnych lat, jaka jest niezbedna, by
N N+1 N+2 N+3 odzwierciedli¢ caly okres wptywu (por.
pkt 1.6)

OGOLEM

DZIAL. 7
wieloletnich ram
finansowych

Zasoby ludzkie

Pozostate wydatki
administracyjne

Suma czastkowa
DZIALU 7
wieloletnich ram
finansowych

Poza DZIALEM 7 ok

wieloletnich ram
finansowych

Zasoby ludzkie

Pozostate wydatki
o charakterze
administracyjnym

Suma czastkowa
poza DZIALEM 7
wieloletnich ram
finansowych

OGOLEM

Potrzeby w zakresie srodkow na zasoby ludzkie i inne wydatki o charakterze administracyjnym zostana pokryte z zasobow
dyrekcji generalnej juz przydzielonych na zarzadzanie tym dziataniem lub przesunigtych w ramach dyrekcji generalnej,
uzupehionych 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.

38 Rok N jest rokiem, w ktérym rozpoczyna si¢ realizacje wniosku/inicjatywy. ,,N” nalezy zastapié
oczekiwanym pierwszym rokiem realizacji (np.: 2021). Tak samo nalezy postapi¢ dla kolejnych lat.
59 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

[X] Wniosek/inicjatywa nie wigze si¢ z konieczno$cig wykorzystania zasobow

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
2025

Rok
2026

Rok
2027

Rok
N+3

Wprowadzi¢ taka liczbe
kolumn dla poszczeg6lnych
lat, jaka jest niezbedna, by
odzwierciedli¢ caty okres
wptywu (por. pkt 1.6)

O Stanowiska przewidziane w planie zatrudnienia (stanowiska urzednikow i pracownikéw zatrudnionych na czas okre$lony)

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)

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

60

20 02 01 (CA, SNE, INT z globalnej koperty finansowej) 0 0 0 0
2002 03 (CA, LA, SNE, INT i JPD w delegaturach)
61 - w centrali
XX 01 xx yy zz
- w delegaturach

0101 01 02 (CA, SNE, INT — posrednie badania naukowe)

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

Inna linia budzetowa (okreslic)

OGOLEM 0
XX oznacza odpowiedni obszar polityki lub odpowiedni tytut w budzecie.
Potrzeby w zakresie zasobow ludzkich zostana pokryte z zasobow dyrekcji generalnej juz przydzielonych na
zarzadzanie tym dziataniem 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 srodkow oraz w §wietle istniejacych ograniczen budzetowych.

Opis zadan do wykonania:

Urzednicy i pracownicy zatrudnieni
na czas okreslony

Personel zewnetrzny

60

PL

18

CA = personel kontraktowy; LA = personel miejscowy; SNE = oddelegowany ekspert krajowy; INT =
personel tymczasowy; JPD = mtodszy specjalista w delegaturze.
W ramach podputapu na personel zewng¢trzny ze srodkow operacyjnych (dawne linie ,,BA”).
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3.2.4.  Zgodnos¢ z obowigzujgcymi wieloletnimi ramami finansowymi
Whiosek/inicjatywa:

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

Inicjatywa jest finansowana w ramach linii budzetowej przeznaczonej na wsparcie polityki
transportowej (02.20.04.01); przeprogramowanie nie jest wymagane.

[0 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, okreslajac dziaty i linie budzetowe, ktorych ma
dotyczy¢, odpowiadajace im kwoty oraz proponowane instrumenty, ktore nalezy zastosowac.

0O wymaga rewizji WREF.

Nalezy wyjasni¢, ktory wariant jest konieczny, okreslajac linie budzetowe, ktorych ma on dotyczyé,
oraz podajac odpowiednie kwoty.

3.2.5.  Udzial 0sob trzecich w finansowaniu
Whiosek/inicjatywa:
nie przewiduje wspotfinansowania ze strony 0sob trzecich

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

srodki w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)

Wprowadzi¢ taka liczbe kolumn

Rok Rok Rok Rok dla poszczegodlnych lat, jaka jest Ocdlem
N©2 N+1 N+2 N+3 niezbedna, by odzwierciedli¢ &
caty okres wptywu (por. pkt 1.6)
Okresli¢ organ
wspotfinansujacy
OGOLEM érodki objete
wspoétfinansowaniem

62 Rok N jest rokiem, w ktorym rozpoczyna si¢ realizacj¢ wniosku/inicjatywy. ,,N” nalezy zastgpic

oczekiwanym pierwszym rokiem realizacji (np.: 2021). Tak samo nalezy postapi¢ dla kolejnych lat.
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3.3.

Szacunkowy wplyw na dochody

Whiosek/inicjatywa nie ma wplywu finansowego na dochody

[0 Wniosek/inicjatywa ma wplyw finansowy okreslony ponizej:

O wplyw na zasoby wtasne

0 wptyw na dochody inne

Wskazaé, czy dochody sa przypisane do linii budzetowej po stronie

wydatkow[]
w mln EUR (do trzech miejsc po przecinku)
Wpt iosku/inicj 63
Srodki pltyw wniosku/inicjatywy
.. . zapisane
Linia budzet9wa PO | W budzecie na Wprowadzi¢ taka liczb¢ kolumn dla
stronie dochod6ow biezacy rok Rok Rok Rok Rok poszczegblnych lat, jaka jest
budzetowy N N+1 N+2 N+3 niezbedna, by odzwierciedli¢ caty
okres wptywu (por. pkt 1.6)
Artykut ...

W przypadku wptywu na dochody przeznaczone na okre§lony cel nalezy wskazaé linie budzetowe po

stronie wydatkow, ktore ten wplyw obejmie.

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

63

PL

W przypadku tradycyjnych zasobéw wiasnych (optaty celne, oplaty wyrownawcze od cukru) nalezy
wskaza¢ kwoty netto, tzn. kwoty brutto po odliczeniu 20 % na poczet kosztow poboru.
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