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Streszczenie oceny skutkow
Ocena skutkow zmiany dyrektywy 92/106/EWG w sprawie ustanowienia wspolnych zasad dla

niektérych typéw transportu kombinowanego towaréw miedzy panstwami czlonkowskimi
A. Zasadnos¢ dziatan

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

Mimo ze dyrektywa w sprawie transportu kombinowanego dostarczyta bodzcow do zmian w transporcie
okreslanych jako przesuniecie miedzygateziowe, skala stosowania transportu intermodalnego w Europie nie
wzrosta w stopniu wystarczajgcym do osiggniecia celu dotyczacego przesuniecia miedzygateziowego okreslonego
w biatej ksiedze z 2011 r. Przyczyna tego stanu rzeczy sa:
A) brak inwestycji w infrastrukture transportu intermodalnego, zwtaszcza w terminale przetadunkowe, oraz
B) niedociggniecia w dyrektywie w sprawie transportu kombinowanego stwierdzone w ramach oceny REFIT:
1) nieskuteczne wdrazanie dyrektywy z uwagi na zlozone i waskie kryteria kwalifikowalnosci oraz brak
skutecznych warunkéw wykonania;
2) nieskuteczne i niewystarczajgce wsparcie finansowe: waski zakres Srodkéw wsparcia, niewystarczajace
wsparcie finansowe, a takze ograniczony zakres monitorowania i brak mechanizmu przegladu
Powyzsze problemy dotyczg wszystkich podmiotdéw tancucha miedzynarodowego transportu towarowego, w tym
nadawcéw, spedytorow, organdw krajowych uczestniczacych w egzekwowaniu warunkow transportu
kombinowanego itp. Utrudniajg one takze skuteczne wdrazanie Srodkdw wsparcia.

Bez odpowiedniej interwencji transport intermodalny pozostanie mniej konkurencyjny w stosunku do transportu
drogowego, a cel na rok 2030 dotyczacy przesuniecia miedzygateziowego okreslony w biatej ksiedze z 2011 r.
nie zostanie osiggniety, co moze doprowadzi¢ do utrzymujacych sie efektdw zewnetrznych.

Co nalezy osiagna¢?

Niniejsza inicjatywa ma na celu zwiekszenie skutecznosci dyrektywy w sprawie transportu kombinowanego
(obecnie cechujacej sie ztozong definicjg, ograniczonymi Srodkami zachety i przestarzatymi przepisami) oraz
poprawe efektywnosci istniejgcych, czesciowo nieskutecznych Srodkéw wsparcia, majgcych na celu zaradzenie
niedoskonatosciom  regulacyjnym irynkowym w zakresie upowszechniania  stosowania  transportu
intermodalnego (przesuniecie miedzygateziowe). Niedociggniecia dyrektywy odnoszg sie w szczegdlnosci do
definicji transportu kombinowanego, ograniczenn w zakresie zachet podatkowych oraz przestarzatych przepiséw
dotyczacych dokumentéw przewozowych. Trzy gtéwne cele szczegdtowe inicjatywy to: 1) doprecyzowanie
definicji warunkéw kwalifikowalno$ci  transportu  kombinowanego; 2) dalsze pobudzanie konkurencyjnosci
transportu kombinowanego; 3) zwiekszenie inwestycji w terminale intermodalne oraz w ich wydajnos¢.

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

Skoordynowane dziatania UE w zakresie dyrektywy w sprawie transportu kombinowanego sg niezbedne do
wyeliminowania negatywnych efektéw zewnetrznych transportu (zwtaszcza transportu drogowego) oraz
promowania przesuniecia miedzygateziowego w dgzeniu do osiggniecia celdow okreSlonych w biatej ksiedze
z 2011 r., atakze w strategii na rzecz mobilnosci niskoemisyjnej oraz w innych strategiach politycznych UE
w tym obszarze. W tym celu potrzebna jest zaktualizowana wspdlna definicja oraz wspdine kryteria, ktore
sprawig, ze korzysci przewidziane w dyrektywie bedg odczuwane w taki sam sposob w catej UE, szczegdlnie
biorgc pod uwage fakt, ze 81 % wszystkich operacji transportu intermodalnego w UE dotyczy transportu
transgranicznego. W sytuacji, w ktorej panstwa cztonkowskie stosowatyby rozne definicje, rdézne sposoby
egzekwowania dyrektywy oraz rozne systemy wsparcia, przewoznicy mogliby nie by¢ w stanie korzysta¢ ze
srodkow zachety przewidzianych na wszystkich etapach tancucha transportowego.

B. Rozwiazania

Jakie s3 rozne warianty dziatan stuzacych osiggnieciu celow? Czy wskazano preferowany wariant?
Jezeli nie, dlaczego?

Warianty strategiczne obejmuja pakiety srodkow z zakresu polityki ukierunkowane na cele
szczegotowe, a dokladniej na czynniki okreslone jako giéwne zrodta problemow:

Wariant strategiczny 1 (WS 1): Niewielka zmiana z naciskiem na wprowadzenie uproszczen: uproszczenie
definicji w poréwnaniu ze scenariuszem odniesienia (z odcinkiem transportu drogowego okre$lonym na dtugosé¢
150 km); akceptacja prostych dokumentow elektronicznych jako dowodu kwalifikowalnosci oraz rozszerzenie
$rodkow zachety podatkowej dla przewoznikdéw drogowych w przypadku stosowania Srodkéw transportu innych
od kolejowego na odcinku niedrogowym (np. transportu wodnego $rédlgdowego lub morskiego);

Wariant strategiczny 2. Uproszczenie kryteriéw kwalifikowalnosci (definicji) i ich kontroli oraz zapewnienie
bardziej skutecznego wsparcia finansowego. Istniejg tutaj dwa podwarianty:

— przy ograniczonych ambicjach (WS 2A): rozszerzenie zasiegu geograficznego w celu objecia krajowych
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systemow transportu kombinowanego; wspdlna definicja odcinka drogowego (150 km lub 20 % catkowitej
odlegtosci, w zaleznosci od tego, ktdra wartosS¢ jest wieksza); akceptacja jedynie jednostek tadunkowych
okreslonych w ISO/ILU; jasne okreslenie wymogow dotyczacych dowoddw kwalifikowalnosci; oraz wiecej
mozliwosci wsparcia finansowego.

— przy wiekszych ambicjach (WS 2B): w uzupetnieniu do podwariantu WS 2A, nadanie panstwom cztonkowskim
pewnej swobody w odniesieniu do dtugosci odcinka drogowego; rozszerzenie jednostek fadunkowych na
wszystkie wielkosci; obowigzkowy $rodek wsparcia dla budowy terminali.

Wariant strategiczny 3 (WS 3): Zmiana kryteriow kwalifikowalnosci (definicji), tak aby obejmowaty wszystkie
koszty transportu intermodalnego z obowigzkowymi Srodkami wsparcia: rozszerzenie zasiegu geograficznego jak
w wariancie PO2; brak ograniczen odnosnie do odcinkéw transportu drogowego i niedrogowego oraz jednostek
tadunkowych; brak wymogdw dotyczacych danych przedstawianych jako dowdd kwalifikowalnosci; obowigzkowe
$rodki wsparcia (system korzysci) dla wszystkich typdw transportu intermodalnego.

Preferowanym wariantem jest wariant WS 2B, jako ze gwarantuje on osiggniecie celu dotyczacego przesuniecia
miedzygateziowego na rok 2030, a takze zapewnia wyzszy zwrot z inwestycji (stosunek korzysci do kosztow)
oraz wiekszg efektywnos¢ Srodowiskowa niz wariant WS 3.

Jakie sg opinie poszczegodlnych zainteresowanych stron? Jak ksztaltuje sie poparcie dla
poszczegolnych wariantéw?

Wszystkie zainteresowane strony zadeklarowaty powszechng zgode co do tego, ze status quo (scenariusz
odniesienia) nie moze zosta¢ utrzymany, oraz wyrazity poparcie dla dziatan majgcych na celu uscislenie definicji
krajowych systemow transportu kombinowanego, utatwienie jej stosowania oraz zapewnienie rozszerzonych
$rodkéw wsparcia. Zdania dotyczace charakteru $rodkéw wsparcia sg podzielone: podczas gdy przewoznicy
opowiadajg sie za rozszerzeniem $rodkow wsparcia, tak aby obowigzkowo obejmowaty one wszystkie rodzaje
transportu intermodalnego (WS 3), panstwa cztonkowskie wolatyby raczej mie¢ pewng swobode w odniesieniu
do srodkdw wsparcia, ktore powinny lub bedg stosowa¢ (WS 2A i WS 2B). Panstwa cztonkowskie popierajg
rowniez swobode w definiowaniu transportu kombinowanego, o ile odcinek transportu drogowego pozostaje
mozliwie jak najkrotszy (WS 2B). Wiekszos¢ zainteresowanych stron (2/3, z czego wiekszoS¢ to przewoznicy)
wspiera rozszerzenie zakresu geograficznego, tak aby obejmowat on krajowe systemy transportu
kombinowanego (warianty WS 2A, WS 2B, WS 3). Uwaga: jezeli chodzi o tzw. zwolnienia dotyczace kabotazu,
wiekszos¢ zainteresowanych stron (przewoznicy oraz panstwa cztonkowskie) popiera utrzymanie obowigzujgcych
obecnie przepisdw, cho¢ panstwa cztonkowskie podkreslajg potrzebe zapewnienia lepszych warunkéw ich
egzekwowania itym samym zapobiegania ewentualnym przypadkom obchodzenia przepisow dotyczacych
kabotazu z powotaniem sie na dyrektywe w sprawie transportu kombinowanego.

C. Skutki wdrozenia preferowanego wariantu

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

— duze szanse na osiggniecie celu dotyczgcego przesuniecia miedzygateziowego w przypadku 30 % transportu
towarowego (powyzej 300 km) do roku 2030;

— korzystny wptyw pod katem oszczednosci (zmniejszenie kosztow) dla sektora (przewoznikdw) dzieki bardziej
przejrzystym warunkom wdrazania dyrektywy, stosowaniu elektronicznych dokumentéw przewozowych,
rozszerzonym $rodkom wsparcia finansowego itd. Oszczednosci te szacuje sie na okoto 64,6 mld EUR w latach
2022-2030.

— korzystny wptyw pod katem oszczednosci kosztow zewnetrznych (dzieki przesunieciu miedzygateziowemu)
szacowanych na 1,62 mld EUR w latach 2022-2030,

— korzystny wplyw pod katem tworzenia miejsc pracy dzieki zwiekszeniu inwestycji w terminale, co przekfada sie
na korzys¢ gospodarczg szacowang na 361,41 min EUR w latach 2020-2030

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

— tgczny dodatkowy koszt dla organdéw krajowych w postaci dodatkowych Srodkéw wsparcia (dla dziatan
operacyjnych i inwestycyjnych) w latach 2022-2030 wyniesie 2,9 mid EUR.

Jakie sa skutki dla MSP i konkurencyjnosci?

Podczas gdy operatorzy intermodalni w obszarze transportu kolejowego i morskiego to zwykle duze lub bardzo
duze przedsigbiorstwa, przewoznicy w sektorze transportu drogowego i $rodlagdowego to czesto przedsiebiorstwa
mate i Srednie (MSP). W odniesieniu do MSP wariant WS 2B ma przynie$¢ wyzszy wskaznik zmiany na transport
intermodalny dzieki szerszej definicji kryteriow kwalifikowalnosci. Wprowadzenie wymogu przedstawiania do
celow kontroli ustrukturyzowanych danych w formie elektronicznej moze jednak pociggac za sobg stosunkowo
wysokie koszty inwestycji dla MSP zaangazowanych w organizacje operacji transportowych i przygotowywanie
danych (przyktadowo 137 250 EUR na przedsigbiorstwo). Jednoczesnie jednak oczekuje sig, ze oszczednosci
wyniosg 145 000 EUR rocznie na przedsiebiorstwo. Wptyw na MSP zajmujace sie transportem drogowym
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powinien zatem by¢ maty i pozytywny.

Czy przewiduje sie znaczace skutki dla budzetow i administracji krajowych?

Jak wspomniano powyzej, preferowany wariant wigze sie z dodatkowymi kosztami dla organdow krajowych
z tytutu egzekwowania przepisow. Koszty te sg jednak znacznie mniejsze niz przewidywane oszczednosci dla
sektora.

Czy wystapia inne znaczace skutki?

Jak wspomniano powyzej, oczekuje sie, ze inicjatywa bedzie miata znaczacy korzystny wptyw na $rodowisko
(1,62 mld EUR oszczednosci zewnetrznych w latach 2022—-2030) oraz na ogdlny poziom zatrudnienia na szczeblu
UE (miedzy 1 428 a 4 759 miejsc pracy w latach 2022-2030).

Proporcjonalnosc¢?

Preferowany wariant nie wykracza poza elementy konieczne do rozwigzania pierwotnego problemu oraz
osiggniecia celow inicjatywy. Panstwa cztonkowskie beda miaty pewien stopiern swobody wzgledem stosowania
niektdrych przepisow (np. definicji odcinka drogowego) oraz srodkéw wsparcia, jakie nalezy wprowadzi¢, przy
jednoczesnym zapewnieniu wspodlnego rozumienia zbioru podstawowych zasad.

D. Dzialania nastepcze

Kiedy nastapi przeglad przyjetej polityki?

Przewidziano aktualizowanie warunkéw monitorowania oraz mechanizm przegladu, z pierwszym sprawozdaniem
po uptywie pieciu lat od wejscia w zycie przedmiotowej dyrektywy.
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