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UZASADNIENIE

1. KONTEKST WNIOSKU
. Przyczyny i cele wniosku

Orgdzie o stanie Unii z 2017 r. zawiera jednoznaczne przestanie: UE powinna sta¢ sig
$wiatowym liderem w dziedzinie dekarbonizacji i przeku¢ dziatania w zatrudnienie, wzrost
gospodarczy iinnowacje’. Po wejéciu w zycie porozumienia paryskiego przejscie na
nowoczesng 1 niskoemisyjng gospodarke bedzie musialo przyspieszy¢. Rada Europejska na
posiedzeniu w czerwcu 2017 r.? potwierdzita zobowiazanie UE i jej panstw cztonkowskich do
szybkiego ipelnego wdrozenia porozumienia paryskiego i do utrzymania pozycji lidera
W przeciwdziataniu zmianie klimatu oraz uznala porozumienie paryskie za jeden
z ,,zasadniczych elementéw modernizacji przemystu i gospodarki w Europie”.

Ze wzgledu na duzy udzial transportu w emisji gazow cieplarnianych i zanieczyszczeniu
powietrza transport bardziej zgodny z zasadami zroéwnowazonego rozwoju ma kluczowe
znaczenie dla wspdlnej polityki transportowej. W strategii na rzecz unii energetycznej
zlutego 2015r.° wskazano, Ze przejécie na energooszczedny i niskoemisyjny sektor
transportu ma kluczowe znaczenie. Przej$cie takie jest poparte konkretnymi S$rodkami
przedstawionymi w strategii na rzecz mobilno$ci niskoemisyjnej* przyjetej w lipcu 2016 r.,
ktorej celem jest (i) optymalizacja systemu transportowego dzigki cyfryzacji i1 Szerszemu
propagowaniu multimodalno$ci oraz (i1) zwigkszenie wykorzystania niskoemisyjnych
alternatywnych zrodet energii w transporcie dzigki odpowiedniej infrastrukturze paliw
alternatywnych w celu przejécia na pojazdy bezemisyjne. Srodki te sa obecnie wdrazane.
W maju 2017 r. w komunikacie ,,Europa w ruchu” przedstawiono program dziatan na rzecz
sprawiedliwego spotecznie przejscia do czystej, konkurencyjnej i opartej na sieci mobilnosci
dla wszystkich®, ktoremu towarzyszyt pierwszy pakiet wnioskéw. Obecnie w ramach
niniejszego drugiego pakietu ,,Europa w ruchu” proponuje si¢ dodatkowe $rodki, w tym
przeglad dyrektywy w sprawie ekologicznie czystych pojazdéw czy zmiang dyrektywy
w sprawie transportu kombinowanego.

Dyrektywa 92/106/EWG® (dyrektywa w sprawie transportu kombinowanego) jest jedynym
instrumentem prawnym na szczeblu unijnym majacym na celu bezposrednie zachgcanie do
przechodzenia z transportu drogowego na rodzaje transportu o0 nizszych poziomach emisji,
takie jak zegluga s$rodladowa, transport morski ikolejowy. Jej celem jest zwigkszenie
konkurencyjnosci transgranicznego transportu intermodalnego (a W szczego6lnosci transportu
kombinowanego) w poréwnaniu z wytacznie drogowym transportem towarowym.

Srodki regulacyjne obejmuja: (i) zapewnienie swobody $wiadczenia ushug transgranicznych,
tj. ochrong transportu kombinowanego przed krajowymi ograniczeniami (Systemami
zezwolen, regulowanymi taryfami i kontyngentami); (ii) doprecyzowanie, ze ograniczenia
dotyczace kabotazu drogowego (rozporzadzenie (WE) nr 1072/2009) nie maja zastosowania
do drogowych odcinkéw miedzynarodowego transportu kombinowanego; oraz

! https://ec.europa.eu/commission/news/president-juncker-delivers-state-union-address-2017-2017-sep-

13 _en
http://www.consilium.europa.eu/press-releases-pdf/2017/6/47244661588 _en.pdf
COM(2015) 80 final.
COM(2016) 501.
COM(2017) 283 final.
Dyrektywa 92/106/EWG w sprawie ustanowienia wspolnych zasad dla niektérych typéw transportu
kombinowanego towar6w migdzy panstwami cztonkowskimi, Dz.U. L 368 z 17.12.1992, s. 38-42.
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(iii) dopuszczenie, poprzez dodanie odniesienia do dyrektywy o obcigzeniach i wymiarach
(dyrektywa 53/96/WE), ciezszych tadunkéw w pojazdach wykorzystywanych na odcinkach
drogowych w transporcie intermodalnym w celu kompensacji ci¢zaru wiasnego jednostki
zatadunkowej oraz wykorzystania kontenerow o dtugosci 45 stop.

Srodki wsparcia gospodarczego obejmuja przyznawanie pewnych zachet podatkowych
W odniesieniu do niektorych podatkéw majacych zastosowanie do pojazdow drogowych
wykorzystywanych w transporcie kombinowanym oraz rozszerzenie definicji transportu na
potrzeby wlasne. Mialy one czeSciowo skorygowaé brak roéwnowagi migdzy transportem
kombinowanym a transportem wylacznie drogowym spowodowany wystepowaniem
negatywnych efektow zewnetrznych nie w petlni odzwierciedlonych w cenie transportu
drogowego towarow.

Jednak z uwagi na fakt, ze dyrektywa ta zostata przyjeta w 1992 r., niektore z tych warunkow,
np. stosowanie papierowych dokumentdw przewozowych i pieczeci jako dowodu
kwalifikowalnosci do transportu kombinowanego, oraz otoczenie rynkowe transportu
towarow ulegly znacznym zmianom. Cho¢ dyrektywa ma nadal znaczenie dla realizacji celu
polityki transportowej UE polegajacego na zmniejszeniu negatywnych efektow zewnetrznych,
jej skutecznos¢ 1 efektywnos¢ mozna poprawic¢, dokonujgc odpowiedniego przegladu.

Celem inicjatywy jest dalsze zwiekszenie konkurencyjnosci transportu kombinowanego
w stosunku do drogowego transportu towaréw na duze odleglosci i wten sposob
wsparcie przesuniecia z transportu drogowego towaréw do innych rodzajoéw transportu.
Powinno to zmniejszy¢ cz¢s¢ zewnetrznych kosztow transportu towarowego. Cel ten
zostanie osiggniety poprzez:

o wyjasnienie 1 rozszerzenie definicji transportu kombinowanego;

o poprawe monitorowania kwalifikowalnosci i warunkow egzekwowania;

J poprawe skutecznosci zachet; oraz

o poprawe warunkow sprawozdawczo$ci 1 monitorowania okreslonych w dyrektywie.

Inicjatywa ta przyczynia si¢ do realizacji programu sprawno$ci i1 wydajnosci regulacyjnej
(REFIT), gdyz ma na celu aktualizacj¢ i uproszczenie dyrektywy.

. Spojnos¢ z przepisami obowigzujacymi w tej dziedzinie polityki

Celem inicjatywy jest wspieranie multimodalno$ci i przesunigcia z transportu drogowego
towarOw poprzez wyeliminowanie niedociggni¢¢ w istniejacych przepisach (dyrektywa
92/106/EWG), w szczegdlnosci poprzez rozszerzenie ich zakresu stosowania przy
wykorzystaniu szerszego zestawu potencjalnych $rodkow wsparcia. Obejmuje to wsparcie
inwestycyjne infrastruktury przetadunkowej, ktére zapewniloby dodatkowe zachety
I zmniejszyto réznice w poziomie konkurencyjnosci transportu intermodalnego i wylgcznie
drogowego transportu towarowego.

Inicjatywa ta jest uzupelnieniem innych $rodkéw majacych na celu tworzenie jednolitego
europejskiego obszaru transportu i przyczyniajacych si¢ takze do przesunigcia do bardziej
zrownowazonych rodzajow transportu. Srodki te obejmuja rozporzadzenie (UE) nr 913/2010
ustanawiajagce miedzynarodowe kolejowe korytarze transportu towarowego, dyrektywe
2012/34/UE w sprawie jednolitego europejskiego obszaru kolejowego, dyrektywe
2005/44/WE w sprawie zharmonizowanych ustug informacji rzecznej (RIS) i rozporzadzenie
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(UE) nr 1315/2013 (TEN-T), w ktorym ustanowiono unijne wytyczne dotyczace rozwoju
transeuropejskiej sieci transportowej.

. Spojnosé z innymi politykami UE

Niniejsza inic7iatywa stanowi element dziatan Komisji na rzecz utworzenia ,,stabilnej unii
energetycznej’ opartej na przyszilosciowej polityce w dziedzinie klimatu” oraz wnioskoéw
dotyczacych mobilnosci niskoemisyjnej. W komunikacie ,,Europa w ruchu”® nakreslono
program dziatan na rzecz ,,sprawiedliwego spolecznie przejscia do czystej, konkurencyjnej
I opartej na sieci mobilnosci dla wszystkich”. Towarzyszyl mu szereg wnioskow, takich jak:
przeglad dyrektywy w sprawie eurowiniety (dyrektywa 1999/62/WE), przeksztalcenie
dyrektywy 2004/52/WE w sprawie interoperacyjnosci systemow elektronicznych optat
drogowych, przeglad rozporzadzen w sprawie dostepu do rynku i w sprawie warunkéw pracy
w sektorze transportu drogowego towardw, oraz dalsze kroki w celu stworzenia podstaw dla
opartej na wspoOtpracy, potaczonej 1 zautomatyzowanej mobilnosci.

W celu dalszej realizacji tego przejscia na mobilnos¢ niskoemisyjng srodki te zostaty obecnie
uzupelnione innymi wnioskami, takimi jak: przeglad dyrektywy w sprawie ekologicznie
czystych pojazdow (dyrektywa 2009/33/WE), przeglad rozporzadzenia (WE) nr 1073/2009
w sprawie dostgpu do miedzynarodowego rynku ustug autokarowych i autobusowych,
wniosek dotyczacy nowych norm emisji CO; dla samochodow osobowych i dostawczych
po 2020 r., inicjatywa na rzecz pobudzenia tworzenia infrastruktury paliw alternatywnych
i niniejsza proponowana zmiana dyrektywy w sprawie transportu kombinowanego.

Oproécz przyczynienia si¢ do optymalizacji efektywnosci transportu poprzez udzielenie
bezposredniego wsparcia multimodalnosci, niniejszy wniosek przyczyni si¢ takze do
utworzenia nowoczesnej i wydajnej infrastruktury transportowej, ktora, jak podkreslono
w planie inwestycyjnym dla Europy®, wymaga wigkszych inwestycji. Proponujac rozszerzenie
srodkow wsparcia, w szczegdlnosci wsparcia na rzecz inwestycji w infrastrukture terminali
przetadunkowych, inicjatywa wspiera inwestycje w niezbgdne urzadzenia przetadunkowe
wzdtuz sieci TEN-T.

Proponowana zmiana jest zgodna zjuz obowigzujacymi iproponowanymi nowymi
przepisami dotyczacymi kabotazu i warunkami delegowania pracownikdw sektora transportu
drogowego. Obecny tekst dyrektywy w sprawie transportu kombinowanego zawiera w art. 4
tzw. ,,wylaczenie dotyczace kabotazu”, ktore przewiduje, ze wszyscy przewoznicy majacy
siedzib¢ w UE i spetniajacy warunki dostgpu do rynku transportu towaré6w miedzy panstwami
czlonkowskimi maja prawo do wykonania przewozu na odcinku drogowym w ramach
operacji transportu kombinowanego, bez wzgledu na to, czy ten odcinek drogowy obejmuje
przekroczenie granicy.

Zgodnie z obecng definicjg operacje transportu kombinowanego nalezy traktowa¢ wylacznie
jako operacje miedzynarodowe. Potwierdzono to w kilku orzeczeniach Trybunatu
Sprawiedliwosci®® i podkreslone w motywie 16 rozporzadzenia (WE) nr 1072/2009*. Aby

! COM(2015) 80 final.

8 COM(2017) 283 final.
https://ec.europa.eu/commission/priorities/jobs-growth-and-investment/investment-plan_pl

Na przyktad w sprawie C-2/84 Komisja przeciwko Wlochom Trybunat potwierdzit, ze odcinek
drogowy w transporcie kombinowanym stanowi integralng cze$¢ jednej trasy w ramach
mi¢dzynarodowego transportu kombinowanego od punktu wyjazdu do punktu przybycia, w zwigzku
Z czym nie moze by¢ traktowany jako przewdz krajowy. ,,...przewdz kombinowany powinien by¢
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udzieli¢ zachety do takich dzialan, miedzynarodowy transport kombinowany nalezy
porowna¢ z migdzynarodowym transportem drogowym i przyzna¢ mu takie same zasady.
Wigkszo$¢ zainteresowanych stron i przewoznikow zgadza si¢, ze jest to gldowny warunek,
aby umozliwi¢ miedzynarodowemu transportowi intermodalnemu konkurowanie na réwni
z migdzynarodowym transportem drogowym, i ze powinien on zosta¢ utrzymany.

Niemniej jednak niektore zainteresowane strony twierdza, ze dyrektywa w sprawie transportu
kombinowanego otwiera drzwi do obchodzenia przepisow dotyczacych kabotazu, poniewaz
trudno jest udowodni¢, ze dana operacja ma charakter ,,migdzynarodowego transportu
kombinowanego”. Aby rozwigzaé ten problem, nowe $rodki w ramach proponowanej zmiany
dyrektywy w sprawie transportu kombinowanego, w ramach proponowanego przegladu
przepisow dotyczacych kabotazu w rozporzadzeniu (WE) nr 1072/2009 i w ramach
proponowanych przepisow szczegdtowych w odniesieniu do niektorych aspektow dyrektywy
96/71/WE dotyczacych delegowania kierowcow w sektorze transportu drogowego oraz
dyrektywy 2014/67/UE wprowadzaja uproszczone definicje 1w pelni wykorzystuja
mozliwosci oferowane przez ,rewolucj¢ w dziedzinie mobilnosci cyfrowej”, by zwigkszy¢
efektywnos¢ operacji dzigki lepszemu wykorzystaniu korzysci ptynacych z cyfryzacji.
Umozliwienie przewoznikom korzystania ze $rodkdéw elektronicznych na potrzeby
przekazywania wlasciwym organom wymaganych dowodow zmniejszyloby obciazenie
administracyjne i koszty procedur egzekwowania prawa. Ulatwiloby to réwniez znacznie
organom krajowym wyrazne rozroznienie odcinkdw drogowych W migdzynarodowym
transporcie kombinowanym od przewozoéw kabotazowych 1 zapobiegloby ewentualnym
naduzyciom.

Proponowane rozszerzenie zakresu transportu kombinowanego na operacje krajowe bedzie
wspiera¢ dalszy rozwoj transportu kombinowanego w UE. Takie rozszerzenie nie bedzie
miato wpltywu na wielko$¢ przewozow kabotazowych, poniewaz wylgczenie dotyczace
kabotazu nie bedzie mialo zastosowania do takich krajowych operacji transportu
kombinowanego. W tym przypadku odcinek drogowy w ramach transportu kombinowanego
bylby objety przepisami dotyczacymi kabotazu zgodnie zrozporzadzeniem (WE)
nr 1072/2009, z p6zniejszymi zmianami, a zastosowanie miatyby roOwniez proponowane nowe
przepisy w sprawie delegowania pracownikow. Powinno to zapewni¢, by mozliwos¢ kabotazu
w ramach krajowego transportu kombinowanego nie prowadzita do nieuczciwej konkurencji
na rynku UE.

2. PODSTAWA PRAWNA, POMOCNICZOSC | PROPORCJONALNOSC
. Podstawa prawna
Podstawg prawng dyrektywy 92/106/EWG sg art. 75 i art. 84 ust. 2 Traktatu WE.

traktowany jako jedna operacja od punktu wyjazdu do punktu przybycia [...]. Sam fakt, ze w panstwie
cztonkowskim przeznaczenia towary sa przewozone wylacznie transportem drogowym, nie moze
pozbawia¢ korzysci ptynacych z drogowo-kolejowego transportu kombinowanego”.

»Niniejsze rozporzadzenie nie narusza przepisow dotyczacych przywozu ani wywozu drogowego
towaréw jako jednego =z odcinkdw w ramach trasy transportu kombinowanego okreslonego
w dyrektywie Rady 92/106/EWG z dnia 7 grudnia 1992 r. w sprawie ustanowienia wspélnych zasad dla
niektorych typéw transportu kombinowanego towaréw migdzy panstwami czlonkowskimi. Krajowe
przewozy drogowe na terytorium docelowego panstwa cztonkowskiego, ktore nie stanowig czesci
operacji transportu kombinowanego okreslonej w dyrektywie 92/106/EWG, objete sa definicjg operacji
kabotazu i dlatego powinny podlega¢ wymogom niniejszego rozporzadzenia”.
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Podstawe prawng proponowanej zmiany stanowi art. 91 ust. 1 Traktatu o funkcjonowaniu
Unii Europejskiej (TFUE) (dawny art. 71 TWE). Artykut ten stanowi podstawe przyjecia
przepisow UE okreslajacych w szczegolnosci: a) wspolne reguly majace zastosowanie do
transportu mi¢dzynarodowego wykonywanego z lub na terytorium Pafistwa Cztonkowskiego
lub tranzytu przez terytorium jednego lub wigkszej liczby Panstw Czlonkowskich; b) warunki
dostepu przewoznikow niemajacych statej siedziby w Panstwie Cztonkowskim do transportu
krajowego w Panstwie Cztonkowskim; [...] d) wszelkie inne potrzebne przepisy.

. Pomocniczo$¢ (w przypadku kompetencji niewylacznych)

Celem zmiany dyrektywy w sprawie transportu kombinowanego jest dalsze wspieranie
przesunig¢cia z transportu drogowego towardw do bardziej przyjaznych dla S$rodowiska
rodzajow transportu, iw zwiazku ztym dalsze zmniejszanie negatywnych efektow
zewngtrznych systemu transportowego UE. Cel ten wymaga rozszerzenia zakresu srodkéw na
rzecz wspierania transportu kombinowanego, atakze uproszczenia i doprecyzowania
dyrektywy. Cel ten nie moze zosta¢ osiagnigty w wystarczajacym stopniu na poziomie panstw
cztonkowskich ze wzgledu na fakt, ze wigkszo$s¢ kombinowanego transportu towaréw ma
charakter transgraniczny iopiera si¢ na intermodalnej infrastrukturze we wszystkich
panstwach cztonkowskich. Konieczne jest skoordynowane podejscie do inwestycji
w intermodalng infrastrukture przetadunkowa.

Majagc na uwadze, ze prawie 20 % europejskiego transportu intermodalnego ma charakter
krajowy (odbywa si¢ w jednym panstwie cztonkowskim) i nie jest obecnie objete przepisami
dyrektywy, rozszerzenie zakresu przepisow na krajowe operacje transportu kombinowanego
zwigkszytoby zakres Srodkow wsparcia, ktore sa potrzebne do wspomozenia przesunig¢cia
mi¢dzygaleziowego. Zmniejszyloby to jednoczesnie ogélne efekty zewnetrzne,
W szczeg6lnosci emisje gazow cieplarnianych 1 zaggszczenie ruchu, ktore wywieraja wplyw
wykraczajagcy poza granice panstw. Zageszczenie ruchu na poziomie regionalnym lub
krajowym ma bezposredni negatywny wpltyw na wszystkich uzytkownikow drog. Emisje
gazow cieplarnianych i zanieczyszczenie powietrza maja rowniez wymiar europejski.

Ponadto wspdlne cele w zakresie srodkow wsparcia, ktore majg zostaé przyjete przez panstwa
cztonkowskie, zapobiegng sytuacji, w ktorej poszczegolne srodki przyjmowane na poziomie
krajowym w celu wspierania transportu kombinowanego przynosityby pokrywajace si¢ lub
rézne rezultaty. W szczegolnosci w przypadku srodkéw wsparcia na rzecz inwestycji
w terminale potrzebny jest wspdlny cel w zakresie pokrycia siecig terminali, aby unikng¢
tworzenia nadmiernych zdolnos$ci przepustowych.

. Proporcjonalnosé

Proponowane $rodki pomoga osiggnaé cele wyznaczone w pierwotnej dyrektywie.

Rozszerzenie zakresu w celu uwzglednienia operacji krajowych jest niezbgdne do
zwigkszenia wptywu dyrektywy. Aby zapewni¢ bardziej efektywne stosowanie dyrektywy,
W szczegblnosci w zakresie korzy$ci wynikajacych ze srodkéw regulacyjnych i Srodkéw
wsparcia gospodarczego, nalezy doprecyzowaé definicje transportu kombinowanego
i warunki kwalifikowalnosci.

Srodki wsparcia nie narzucajg obowigzkowych pozioméw wsparcia ekonomicznego, lecz
pozostawiajg zakres i metody udzielania takiego wsparcia w gestii wiadz krajowych. Koszty
dla panstw cztonkowskich, przedsigbiorstw i 0sob fizycznych sg ograniczone w poréwnaniu
Z potencjalnymi korzy$ciami. W szczegdlnosci wsparcie inwestycji w terminale bedzie
prawdopodobnie przynosi¢ korzysci wykraczajace poza okres objety analiza.
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. Wybdr instrumentu

Poniewaz aktem prawnym podlegajacym zmianie jest dyrektywa, akt zmieniajacy powinien
mie¢ t¢ samg forme.

3. WYNIKI OCEN EX POST, KONSULTACJI Z ZAINTERESOWANYMI
STRONAMI | OCEN SKUTKOW
. Oceny ex post/kontrole sprawnos$ci obowiazujacego prawodawstwa

Komisja opublikowata swoja ocene dyrektywy 92/106/EWG w 2016 r.*2. W styczniu 2015 r.
opublikowano badanie zewngtrzne pt. ,,Analysis of the EU Combined Transport” (Analiza
transportu kombinowanego w UE)*®.

W ocenie stwierdzono, ze dyrektywa nadal jest odpowiednim instrumentem wspierania
transportu kombinowanego. Ustalono, ze bez dziatan ze strony UE transgraniczne ushugi
transportu kombinowanego stangtyby w obliczu przeszkoéd wynikajacych z réznych systemow
prawnych, co uczyniloby je mniej atrakcyjnymi, a moze nawet niewykonalnymi. W ocenie
podkreslono, ze transport kombinowany pomaga zmniejszy¢ negatywne skutki zewngtrzne
poprzez przesuni¢cie miedzygaleziowe. Wskazano w niej jednak takze, ze istnieje ,,istotny
margines do dalszej poprawy skutecznos$ci dyrektywy, ze wzgledu na fakt, iz niektore z jej
przepisOw sg juz nieaktualne, jej jezyk jest czasem przestarzaty i niejednoznaczny, a zakres —
ograniczony”. Niedociggnigcia te odnosza si¢ w szczegolnosci do definicji transportu
kombinowanego, do ograniczen zachet fiskalnych i do przestarzatych przepiséw dotyczacych
dokumentéw przewozowych.

. Konsultacje z zainteresowanymi stronami

Konsultacje z zainteresowanymi stronami byly zgodne z normami minimalnymi dotyczacymi
konsultacji z zainteresowanymi Stronami, okre§lonymi w komunikacie Komisji z dnia
11 grudnia 2002 r. (COM(2002) 704 final).

Konsultacje przeprowadzono w celu zebrania informacji zwrotnych na temat proponowanych
srodkéow z zakresu polityki iich prawdopodobnych skutkéw. Skonsultowano si¢
Z zainteresowanymi stronami na temat kwestii, ktore nie zostaty poruszone w poprzednich
konsultacji publicznych (REFIT). Dzigki konsultacjom uzyskano wglad w to, w jaki sposob
rozne grupy zainteresowanych stron postrzegaja proponowane srodki i warianty, jaki bedzie
ich oczekiwany wplyw na zainteresowane strony oraz jak okresli¢ preferowany wariant
zainteresowanych stron.

Konsultacje obejmowaty nastepujace elementy:

1) Przeprowadzono konsultacje publiczne w postaci otwartych internetowych
konsultacji publicznych, ktore trwaty 12 tygodni. Konsultacje trwaly od dnia
23 stycznia 2017 r. do dnia 23 kwietnia 2017 r. z wykorzystaniem narzedzia
EUSurvey istrony DG MOVE poswigcone] konsultacjom. Komisja otrzymata
79 wypetnionych w calo$ci kwestionariuszy 1 sze$¢ dokumentow przestawiajacych

12 Sprawozdanie koncowe zoceny ex post REFIT dyrektywy 92/106/EWG w sprawie transportu

kombinowanego, SWD(2016) 140 final.
http://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/strategies/studies/doc/2015-01-freight-logistics-
lot2-combined-transport.pdf

13

PL



PL

stanowiska od 17 panstw cztonkowskich i Szwajcarii, gtdéwnie z sektora transportu
i logistyki: 43% od stowarzyszen przedsigbiorcow (w tym 13 organizacji
europejskich lub migdzynarodowych), 36 % od przedsicbiorstw prywatnych, 11 %
od organdw, 8% od organizacji pozarzadowych oraz 2% ze S$rodowisk
akademickich.

2) Ukierunkowane Kkonsultacje internetowe z zainteresowanymi stronami zostaly
przeprowadzone w dniach 10-31 marca 2017 r. przy wsparciu zewngtrznego
konsultanta. Skoncentrowane byly one przede wszystkim na definicji i zachgtach
ekonomicznych i dostosowane do roznych grup zainteresowanych stron (przemystu,
panstw cztonkowskich, partneréw spotecznych iinnych zainteresowanych grup).
Komisja otrzymata wowczas 122 wypelnione w catosci  kwestionariusze
od 12 panstw cztonkowskich 1 Szwajcarii: 44 % od przewoznikoéw $wiadczacych
ustugi transportowe lub ich stowarzyszen branzowych, 17 % od uzytkownikow ustug
transportowych lub ich stowarzyszen branzowych, 25 % od organdéw krajowych
i 14 % od innych stowarzyszen transportowych.

3) Spotkanie z udziatem zainteresowanych stron odbyto si¢ w dniu 30 marca 2017 r., co
umozliwito wymiang¢ pogladow grupom zainteresowanych stron uczestniczacym
w ukierunkowanych konsultacjach. 35 uczestniczacych zainteresowanych stron
reprezentowato wszystkie rodzaje transportu, a takze porty morskie 1 $rodlagdowe,
terminale, wtascicieli wagondw towarowych i branze transportu kombinowanego.

4) Dodatkowe posiedzenie panstw cztonkowskich odbyto si¢ w dniu 10 kwietnia
2017 r., podczas ktérego reprezentowanych byto 14 panstw cztonkowskich.

Streszczenie otrzymanych i wykorzystanych opinii

Zarowno sektor transportu i logistyki (reprezentowany przez uzytkownikow, przewoznikoéw
i ich odpowiednie stowarzyszenia), jak iorgany wyrazily potrzebe niezwtocznej zmiany
dyrektywy w sprawie transportu kombinowanego. Obowiazujace przepisy uwazane sa za
przestarzate, regulacyjne i gospodarcze wsparcie dla operacji transportu kombinowanego — za
niewystarczajace, a warunki dotyczace kwalifikowalno$ci operacji — za niedostosowane do
nowoczesnych rozwigzan dotyczacych tancucha dostaw oraz sytuacji w zakresie konkurencji
ushug transportu kombinowanego.

W kwestii definicji transportu kombinowanego wickszo$¢ zainteresowanych stron
opowiedziala si¢ za rozszerzeniem zakresu dyrektywy na transport krajowy i operacje
Z udziatem panstw spoza UE, przewidujac znaczny pozytywny wpltyw na laczny wolumen
transportu kombinowanego i na srodowisko. Mozliwa zmiana ograniczenia dlugo$ci odcinka
drogowego w operacjach transportu kombinowanego wywotata najwigcej uwag, przy czym
czesto wyrazano przeciwstawne poglady: wiele zainteresowanych stron i organéw krajowych
pragnie utrzymac obecne ograniczenia, by¢ moze wprowadzajac pewng elastycznos¢, podczas
gdy sektor prywatny popiera zniesienie ograniczenia dtugosci odcinka drogowego.

Mimo tych réznic mozliwy kompromis mogtby polega¢ na zachowaniu obecnej definicji
i odlegtosci 150 km, dajac jednoczesnie pewng elastyczno$¢ poprzez utrzymanie pojecia
najblizszego odpowiedniego terminala, gdyby zostato ono lepiej zdefiniowane. W odniesieniu
do odcinka niedrogowego zainteresowane strony nie wyrazily zdecydowanych pogladéw na
temat zmiany jego obecnej minimalnej dlugosci wynoszacej 100 km; wskazany prog zostat
uznany za nieistotny dla operacji kolejowych/drogowych, a szkodliwy w przypadku operacji
transportu kombinowanego prowadzonych zeglugg §rodladowa.

PL



PL

Zainteresowane strony wyrazity poglad, ze wsparcie oferowane na mocy obecnej dyrektywy
jest ogdlnie niewystarczajace, aby propagowac operacje transportu kombinowanego w Unii.
Jednak dwa sposréd srodkow wsparcia regulacyjnego uznano za szczegdlnie skuteczne:

. wylaczenie dotyczace ograniczen w zakresie kabotazu dla odcinkow drogowych;
oraz

o odstepstwo od limitu 40 ton polegajace na zwigkszeniu go do 44 ton w przypadku
operacji  transportu  kombinowanego zgodnie z dyrektywa o obcigzeniach
I wymiarach.

W kwestii srodkoOw wsparcia gospodarczego wyrazono powszechne poparcie dla rozszerzenia
wsparcia gospodarczego na wszystkie operacje transportu kombinowanego w kazdej
kombinacji rodzajow transportu. Srodki, ktore uznaje si¢ za majace najwickszy pozytywny
wplyw na wolumen transportu kombinowanego, to: (i) wsparcie dla inwestycji bezposrednich
w terminale transportu kombinowanego, ewentualnie wraz z dotacjami na jednostke
przetadunkowa; (ii) zachety do inwestycji informatycznych zwigzanych z transportem
kombinowanym lub do Kkorzystania zinnowacyjnych rozwigzan, takich jak bardziej
ekologiczne czyste samochody ciezarowe; oraz (iii) obnizenie optat za dostep do
infrastruktury dla kolejowych operacji transportu kombinowanego. Panstwa czlonkowskie
wyrazily zastrzezenia dotyczace obowigzkowych srodkéw wsparcia.

Wigkszos¢ zainteresowanych stron opowiedziata si¢ za bardziej przejrzystymi warunkami
udowadniania kwalifikowalno$ci operacji transportu kombinowanego. Poparta réwniez
wprowadzenie systemu opartego na dokumentach elektronicznych, ktory moglby zastgpic
przestarzaly system oparty na dokumentach papierowych i pieczgciach. Poglad ten poparly
panstwa czlonkowskie.

Zainteresowane strony ogélnie wyrazily duze zainteresowanie regularnym otrzymywaniem
informacji na temat sytuacji w obszarze operacji transportu kombinowanego. Wezwaty one
do regularnego gromadzenia i publikowania danych dotyczacych transportu kombinowanego.
Poparty réwniez przygotowanie 1 publikacj¢ bardzie; szczegdétowych sprawozdan.
Zasugerowaly takze przeglad zmienionej dyrektywy w pewnym okresie czasu, np. co 5 lat,
aby zapewnic jej aktualnosc.

. Gromadzenie danych i wykorzystanie wiedzy specjalistycznej

Okreslenie problemu opiera si¢ gldownie na ocenie REFIT" oraz badaniu zewn@trznyml5.

Do przygotowania podstaw do oceny skutkéw skorzystano zustug wykonawcow
zewnetrznych:

— badanie na temat gromadzenia danych zwiazanych z kosztami*®, ukonczone w marcu

2017 r.;
1 SWD(2016) 140 final
1 ,»CT Study - Analysis of the EU Combined Transport, 2014” (Badanie transportu kombinowanego —
analiza transportu kombinowanego w UE, 2014)

http://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/themes/strategies/studies/doc/2015-01-freight-logistics-
lot2-combined-transport.pdf

»TRL (2017) — Gathering additional data on EU combined transport” (Gromadzenie dodatkowych
danych dotyczacych transportu kombinowanego w UE).
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badanic na temat uaktualnienia przegladu rynku transportu kombinowanego®’,
ukonczone w marcu 2017 r.; oraz

badanie podsumowujace konsultacje przeprowadzone na potrzeby oceny skutkow®,
ukonczone w lipcu 2017 r.

Ocena skutkow

Inicjatywe te potwierdza ocena skutkow, ktora uzyskata od Rady ds. Kontroli Regulacyjnej
opini¢ pozytywng z zastrzezeniami. Rada wydata zalecenia wymagajace dostosowan
I wyjasnien nastepujacych kwestii:

opis kontekstu i sposobu, w jaki inicjatywa wpisuje si¢ w pozostaty dorobek prawny
UE oraz inne uzupelniajace dziatania na rzecz przesunig¢cia migdzygaleziowego:

identyfikacja i kwalifikacja infrastrukturalnych waskich gardel (w szczegdlnoSci
W odniesieniu do terminali przetadunkowych) pod katem rozwoju transportu
kombinowanego;

uzasadnienie z punktu widzenia pomocniczo$ci uwzglednienia krajowego transportu
kombinowanego w zakresie dyrektywy; oraz

spodziewane skutki, w szczegolnosci zatozenia lezace u podstaw.

Uwagi zostaly uwzglednione w zmienionej ocenie skutkdw, jak wskazano w zalaczniku |
do sprawozdania zoceny skutkow. Wprowadzono nastepujace modyfikacje w celu
rozwigzania kwestii, 0 ktérych mowa powyzej:

Gltownie w sekcji dotyczacej kontekstu politycznego dodano wyjasnienia dotyczace
komplementarnos$ci przegladu dyrektywy w sprawie transportu kombinowanego
Z innymi istniejacymi inicjatywami (w celu promowania multimodalnosci i wsparcia
przesuni¢cia migdzygateziowego).

Dodano dalsze wyjasnienie kwestii infrastrukturalnych waskich gardet oraz ich
negatywnego wptywu na ogolne problemy, ktorych dotyczy niniejsza inicjatywa.
Dodano konkretne odniesienia, w szczeg6élnosci do obowigzujacych ograniczen
I potrzeb w zakresie terminali infrastruktury kolejowej, aby pomoc okresli¢ liczbowo
takie waskie gardta i oczekiwane potrzeby inwestycyjne.

Dodano dalsze wyjasnienie kwestii pomocniczosci, w szczegolnosci w odniesieniu
do wlaczenia krajowego transportu kombinowanego do definicji, ale rowniez
W odniesieniu do przyjecia srodkow dotyczacych inwestycji w infrastrukture.

W odpowiednich sekcjach, w szczegoélnosci w zalgczniku na temat modeli
analitycznych, dodano bardziej szczegdtowy opis zalozen dotyczacych skutkoéw
i opis modelu wewnetrznego zastosowanego w celu okreslenia tych skutkow.

17

18

»ISL+KombiConsult (2017), Updating EU combined transport data — Final Report”
(ISL+KombiConsult (2017), Aktualizacja danych dotyczacych transportu kombinowanego w UE —
sprawozdanie koncowe).

,, KombiConsult-Intermodality (2017), Consultations and related analysis in the framework of impact
assessment for the amendment of Combined Transport Directive (92/106/EEC)” (KombiConsult-
Intermodality (2017), Konsultacje i powigzana analiza w ramach oceny skutkow zmiany dyrektywy
w sprawie transportu kombinowanego (92/106/EWG)).
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Ocenione warianty strategiczne obejmujg pakiety $rodkow w zakresie polityki
ukierunkowane na szczegdtowe cele, a W szczegdlnosci gtéwne zidentyfikowane czynniki
stanowigce zrodlo problemow:

— definicja ,,transportu kombinowanego”, tj. zasi¢g geograficzny, odcinek drogowy,
odcinek niedrogowy, jednostka zatadunkowa;

— kontrola kwalifikowalnosci, tj. wymagane dane (do celéw kontroli), przedstawienie
danych, miejsce kontroli;

— srodki wsparcia gospodarczego, tj. wsparcie inwestycji i wsparcie operacyjne (np.
ulgi podatkowe w odniesieniu do podatku od $rodkéw transportowych); oraz

— srodki administracyjne, tj. przeglad $rodkéw wsparcia, gromadzenie danych,
wspotpraca miedzy panstwami cztonkowskimi, przejrzystosc.

Warianty strategiczne zostaly oparte na coraz wyzszym poziomie jasno$ci sformutowan,
ambicji i facznych oczekiwanych skutkach.

Pierwszy wariant strategiczny (WS1) polega na niewielkiej zmianie dyrektywy ze
szczegolnym naciskiem na uproszczenie: definicja transportu kombinowanego zostala
uproszczona poprzez wprowadzenie jednej dtugosci odcinka drogowego dla wszystkich
rodzajow transportu. Proste dokumenty elektroniczne (np. pliki PDF) sa akceptowane jako
dowod kwalifikowalnosci, a zachety podatkowe dla przewoznikow drogowych w odniesieniu
do odcinka drogowego w operacji transportu kombinowanego rozszerza si¢ na wszystkie
rodzaje transportu kombinowanego (nie tylko kolejowy/drogowy).

Wariant strategiczny 2 (WS2) ma na celu uproszczenie kryteriow kwalifikowalnosci
(definicja), lepsze okresSlenie warunkéw egzekwowania irozszerzenie Srodkéw wsparcia
gospodarczego. Wariant ten zostat podzielony na dwa podwarianty, w zaleznos$ci od poziomu
ambicji:

— W przypadku podwariantu WS2A zakres zostal rozszerzony na krajowe operacje
transportu kombinowanego. Definicja odcinka drogowego jest wspolna, niezaleznie
od rodzaju transportu niedrogowego (150 km lub 20 %, w zalezno$ci od tego, ktéra
warto$¢ jest wyzsza). Dopuszczalne sg jedynie intermodalne jednostki zatadunkowe
zidentyfikowane jako ISO/ILU. W odniesieniu do warunkéw udowadniania
kwalifikowalnosci okreslono nowe wymogi dotyczgce danych wraz z dopuszczeniem
danych elektronicznych w edytowalnym formacie danych. Zaproponowano takze
zestaw roznych wariantow wsparcia ekonomicznego.

— W przypadku podwariantu WS2B, oprécz srodkéw opisanych w WS2A, definicja
transportu  kombinowanego zawiera w przypadku odcinka drogowego pewng
elastyczno$¢ idaje panstwom cztonkowskim mozliwos$¢ zastosowania jako limitu
odlegtosci ,,najblizszego odpowiedniego terminala”. Dopuszczalne sa wszystkie
jednostki zatadunkowe, niezaleznie od wielko$ci. Sposrod wszystkich s$rodkow
wsparcia gospodarczego $rodek dotyczacy inwestycji w terminale staje si¢
obowigzkowy.

Wreszcie wariant strategiczny 3 (WS3) obejmuje rozszerzenie S$rodkéw okreslonych
w dyrektywie na caty transport intermodalny, niezaleznie od limitu odlegtosci czy rodzaju
jednostek zatadunkowych. W ramach tego wariantu nie ma wymogéw dotyczacych danych
stuzacych udowodnieniu kwalifikowalnos$ci. Wariant ten przewiduje ponadto, ze wszystkie
mozliwe $rodki wsparcia s3g obowigzkowe.

11
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W ocenie skutkdw wskazano WS2B jako wariant preferowany.

Chociaz WS3 doprowadzitby do najwigkszych absolutnych korzysci gospodarczych, jego
koszt dla panstw cztonkowskich, a wraz z nim catkowity zwrot z inwestycji, czyni go mniej
atrakcyjnym niz inne warianty o wyzszym zwrocie z inwestycji. Wariant WS3 jest mniej
przyjazny dla srodowiska niz WS2A 1 WS2B. WS1 i WS2A nie doprowadza do osiggniecia
celu dotyczacego przesunigcia na rok 2030 zawartego w biatej ksiedze z 2011 r. Biorac pod
uwage fakt, ze WS2B zapewnia osiagni¢cie celu dotyczacego przesuniecia na rok 2030 r.,
wyzszy zwrot zinwestycji ilepsza efektywnos¢ s$rodowiskowa niz WS3, WS2B jest
wariantem preferowanym.

MSP — w szczegolnosci te, ktore wykonuja przewoz odcinkiem drogowym w ramach operacii
transportu kombinowanego, | mali przewoznicy zeglugi $srodladowej — korzystajg ze wsparcia
na podstawie dyrektywy w sprawie transportu kombinowanego, ktére pomaga im konkurowaé
Z tanszym transportem drogowym na duze odleglosci, i skorzystaja z WS2B dzigki wzrostowi
wolumenu transportu kombinowanego. Nalezy jednak zauwazy¢, ze wprowadzenie
ustrukturyzowanych danych elektronicznych do celéw kontroli moze nie$¢ ze soba pewne
koszty inwestycji poczatkowej, chociaz zostalyby one skompensowane przez oszczgdnoS$ci
uzyskane dzigki stosowaniu danych elektronicznych w calym tancuchu dostaw.

. Sprawnos¢ regulacyjna i uproszczenie

Uwzglednienie zalozen programu REFIT w niniejszym wniosku polega na uproszczeniu
i aktualizacji definicji transportu kombinowanego oraz na doprecyzowaniu warunkow
i sposobow  egzekwowania (dowdd  kwalifikowalno$ci  operacji  jako  transportu
kombinowanego).

Definicja transportu kombinowanego obejmuije:

— wyjasnienie i uproszczenie definicji odcinka drogowego poprzez zdecydowanie si¢
na precyzyjng definicje (150 km lub 20 % catkowitej odleglo$ci) majaca
zastosowanie w potaczeniu z dowolnym rodzajem transportu;

— usuniecie wszelkich ograniczen w odniesieniu do odlegtosci odcinka niedrogowego;

— doprecyzowanie, ze brane pod uwage beda jedynie znormalizowane jednostki
zatadunkowe. W ten sposob tatwiej bedzie §ledzi¢ i liczy¢ jednostki zatadunkowe
przy obliczaniu wolumenu transportu kombinowanego, w odniesieniu do ktdérego
zwrbocono si¢ o srodki wsparcia.

W  odniesieniu do warunkow dotyczacych udowodnienia kwalifikowalnosci dzieki
wyraznemu okresleniu wymaganych dowodow oraz umozliwieniu stosowania dokumentow
elektronicznych weryfikacja, czy operacja ma charakter ,transportu kombinowanego”, bedzie
tatwiejsza zarowno dla organow przeprowadzajacych kontrole drogowe, jak idla organow
zajmujacych sie¢ srodkami wsparcia.

Wreszcie zastosowano tez uproszczenia niektorych nieaktualnych odniesien, takich jak
szczegOlny liberalny system utworzony w odniesieniu do ,.transportu na potrzeby wiasne”.
Jak wyjasniono w sprawozdaniu REFIT, nie jest to juz odpowiednie ani skuteczne z uwagi na
ogdlne zmniejszenie udziatu transportu na potrzeby wlasne w transporcie drogowym
towarow.

12
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. Prawa podstawowe

Whniosek zostal przygotowany z poszanowaniem praw podstawowych izasad uznanych
w szczegolnosci w Karcie praw podstawowych Unii Europejskiej.

4, WPLYW NA BUDZET

Whiosek nie ma wplywu finansowego na budzet Unii.

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

W sprawozdaniu z oceny skutkéw okreslono zestaw o$miu wskaznikow, ktore powinny by¢
wykorzystywane do monitorowania skutecznos$ci i efektywnosci srodkoéw przyjetych w celu
realizacji glownych celow polityki:

o udziat transportu intermodalnego oraz transportu kombinowanego;

J przesuni¢cie migdzygateziowe z transportu drogowego;

J uzyskane w ten sposob oszczednosci kosztow zewngtrznych;

o wzrost wolumenu transportu intermodalnego na 1 EUR udzielonego wsparcia;

. zwigkszenie pojemnosci fadunkowej intermodalnych jednostek zatadunkowych;

. zmniejszenie Sredniej odleglo$ci miedzy terminalami intermodalnymi (wg rodzaju
transportu);

o zwrot z inwestycji (ROI) wsparcia gospodarczego dla transportu intermodalnego;
oraz

o poréwnanie kosztow i rozwoj transportu drogowego i transportu intermodalnego na
takg sama odlegtos¢.

Aby oceni¢ skutki przedmiotowych przepisow, potrzebna bylaby doglebna ocena po
wdrozeniu wszystkich zmian. Po 27 miesigcach od uplywu terminu transpozycji dyrektywy
Komisja przeprowadzi pierwsza oceneg, ktora bedzie powtarzana co dwa lata. Wniosek
zawiera szczegblowe wymogi zzakresu sprawozdawczo$ci natozone na panstwa
cztonkowskie w odniesieniu do wykorzystania transportu kombinowanego, rozwoju
infrastruktury oraz wdrozonych $rodkoéw wsparcia.

. Dokumenty wyjasniajace (w przypadku dyrektyw)

Biorac pod uwage zakres wniosku i fakt, Ze zmienia on jedynie dyrektywe 92/106/WE, ktora
zostala w pelni transponowana przez panstwa cztonkowskie, nie wydaje si¢ uzasadnione ani
proporcjonalne, by wymagal on dokumentéw wyjasniajacych.

. Szczegolowe objasnienia poszczegolnych przepisow wniosku

Tytul dyrektywy dotyczyl ,transportu kombinowanego towaréw migdzy panstwami
cztonkowskimi”. Tytul zostaje teraz dostosowany do rozszerzonego zakresu poprzez
usunigcie sformutowania ,miedzy panstwami czlonkowskimi”, aby odzwierciedlat
rozszerzenie definicji transportu kombinowanego na operacje krajowe (wewnatrz panstwa
czlonkowskiego), jak przewidziano w zmienionym art. 1.

Artykutl 1
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W art. 1 okres$lono zakres dyrektywy i definicje ,transportu kombinowanego”. Ze wzgledu na
niejednoznacznos$¢, brak jasnosci takiej definicji i jej ograniczony zakres artykut ten zastepuje
sig, tak by dyrektywa zawierala zmieniong ijasniejsza definicje ,transportu
kombinowanego”. Nowa definicja, przedstawiona w nowym art. 1, brzmi nastepujaco:

— W ust. 4 rozszerza si¢ zakres stosowania ,.transportu kombinowanego” na wszystkie
operacje w Unii, w tym krajowe operacje transportu kombinowanego.

— W ust. 3 wyjasniono i doprecyzowano maksymalng dlugo$¢ odcinka drogowego jako
150 km lub 20 % odlegtosci catkowitej, bez wzgledu na rodzaj odcinka
niedrogowego (kolej, zegluga s$rodladowa lub morska), przy jednoczesnym
zapewnieniu elastyczno$ci ze wzgledu na szczeg6lne ograniczenia geograficzne lub
operacyjne w panstwach cztonkowskich.

— W ust. 2 usuwa si¢ ograniczenia dotyczace odcinka niedrogowego, aby wiaczy¢ do
zakresu dyrektywy wazny transport kombinowany prowadzony zeglugg srédladowa.

— W ust. 2 szczegblowo okre§la si¢ rodzaje jednostek zatadunkowych, ktore sa
dopuszczalne (tj. znormalizowane przez ISO/CEN) w operacjach transportu
kombinowanego.

Artykul 3

Art. 3 zawieral odniesienie do dokumentu przewozowego, ktéry moze by¢ wykorzystany jako
dowod kwalifikowalnos$ci (odniesienie do art. 6 rozporzadzenia Rady nr 11 z dnia 27 czerwca
1960 r.), i dodatkowe specyfikacje dotyczace informacji, ktore nalezy doda¢, w szczegdlnosci
W odniesieniu do wykorzystywania pieczeci do potwierdzania lub weryfikowania czesci danej
operacji. Poniewaz warunki te zostaly uznane za niejasne i poniewaz w wielu obiektach
pieczeci nie sg juz stosowane, artykul ten zastepuje si¢ bardziej precyzyjnag specyfikacja
warunkow i rodzajow dowodow, ktore wykorzystuje si¢ jako dowod kwalifikowalnosci do
transportu kombinowanego na potrzeby kontroli drogowych przeprowadzanych w danym
panstwie cztlonkowskim na odcinku drogowym operacji transportu:

— W ust. 1 okreslono warunek uznania transportu drogowego za czg$¢ operacji
transportu kombinowanego.

— W ust. 2 wymieniono szczegotowo dane, ktore nalezy przedstawi¢ jako dowody.

— Ust. 3 stanowi, ze nie wymaga si¢ zadnych dodatkowych dokumentéw w celu
udowodnienia operacji transportu kombinowanego.

- W ust. 4 okreslono warunki przedstawiania dowodow, wtym do celow kontroli
drogowej.

— W ust. 5 opisuje si¢ dopuszczalny format dowodow, ktore nalezy przedstawic,
W szczegolno$ci  mozliwo$¢  korzystania  z dotychczasowych — dokumentow
transportowych, ale rowniez mozliwos¢ wykorzystania $rodkow elektronicznych
w ustrukturyzowanym formacie edytowalnym.

— Ust. 6 zawiera $rodek ochronny dla przewoznikéw, jezeli wystepuje rozbiezno$¢
pomiedzy rzeczywistymi operacjami a informacjami przedstawionymi w dowodach,
gdy rozbieznosci te spowodowane sa wyjatkowymi okoliczno$ciami.

Artykul 5

Art. 5 obejmowal obowiazki w zakresie sprawozdawczo$ci cigzace na Komisji (we
wspoOtpracy z panstwami  czlonkowskimi), ale nie =zawieral Zadnego obowigzku
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systematycznego gromadzenia odpowiednich danych na potrzeby wywigzania si¢ z takiego
obowigzku. Obecnie proponuje si¢ zmieni¢ warunki iobowigzki w zakresie
sprawozdawczosci niezbedne do zapewnienia prawidlowego stosowania dyrektywy:

— W ust. 1 wprowadzono obowigzek, zgodnie zktéorym 18 miesigcy po dacie
transpozycji dyrektywy panstwa czlonkowskie sktadaja Komisji sprawozdania
z danych na temat stanu rynku transportu kombinowanego na ich terytorium, w tym
na temat odpowiedniej infrastruktury oraz przyjetych krajowych srodkow wsparcia.
Przewidziano w nim réwniez mozliwo$¢ przyjecia przez Komisje — w drodze aktow
delegowanych — srodkow majgcych pomoc panstwom cztonkowskim w wypetianiu
ich obowiazku przez dalsze doprecyzowanie tresci informacji, ktore maja byc
przekazywane.

— Ust. 2 stanowi, ze na podstawie tych krajowych sprawozdan Komisja dokonuje
oceny wdrazania dyrektywy, w tym jego skutecznosci i efektywnosci, a takze moze
rozwazy¢ dodatkowe $rodki.

— Ust. 3 stanowi, ze dostarczanie informacji i1 sktadanie sprawozdan przez panstwa
cztonkowskie odbywa si¢ okresowo, co dwa lata.

Artykul 6

Art. 6 obeyjmowal warunki wsparcia gospodarczego majace zastosowanie do transportu
kombinowanego. Dodano pi¢¢ nowych ustgpodw w celu rozszerzenia zakresu tych srodkow
wsparcia:

— W ust. 4 wprowadzono obowigzkowe Srodki wsparcia na rzecz propagowania
nowych inwestycji przez panstwa czlonkowskie w infrastruktur¢ iobiekty do
transportu kombinowanego i skoncentrowano si¢ na podstawowych priorytetach,
W szczegblnosci na  zwigkszeniu  gestoSci  rozmieszczenia  terminali
przetadunkowych. Obejmuje on réwniez warunki koordynacji miedzy panstwami
cztonkowskimi a Komisja, aby unikng¢ powielania inwestycji w infrastrukture
przetadunkows, co mogloby doprowadzi¢ do nadmiernej zdolnosci przepustowej
terminali, w szczegdlnosci w korytarzach TEN-T.

— Ust. 5 przewiduje dodatkowe S$rodki wsparcia, ktére moga przyjaé panstwa
cztonkowskie, aby uzupehic istniejace srodki w celu obnizenia kosztow operacji
transportu  kombinowanego oraz uczynienia jej bardziej konkurencyjna
w porownaniu z rownowazng operacjag drogowa. Takie opcjonalne $rodki moga
obejmowacé dowolng cze$¢ operacji transportu kombinowanego (dowolny odcinek,
pojazd wykorzystywany na kazdym odcinku, jednostke zatadunkowa lub operacje
przetadunku).

— W ust. 6 wezwano panstwa czlonkowskie do skladania Komisji sprawozdan
Z przyjetych srodkdw wsparcia.

— Ust. 7 przewiduje regularne przeglady przyjetych $rodkow, aby zapewni¢ ich
skutecznos$¢.

— W ust. 8 wskazano og6lny cel, ktéremu powinny stuzy¢ srodki wsparcia.

Artykuly 7i9
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Art. 7 19 zawieraly przepisy szczegdlowe odnoszace si¢ do transportu na potrzeby wiasne
i miaty na celu utatwienie tego rodzaju transportu. Skresla si¢ art. 7 1 9. Wedtug oceny REFIT
znaczenie transportu na potrzeby wtasne w transporcie drogowym znacznie zmalato z 30 %
w 1986 r. do 15 % w 2012 r., i postrzegane korzysci ptynace dla zainteresowanych stron ze
szczegolnych artykuléw zwigzanych z transportem na potrzeby wlasne sg ograniczone.

Majac na uwadze uproszczenie wynikajace z proponowanej nowej definicji transportu
kombinowanego i wyjasnienie dotyczace dowodoéw w przypadku operacji transportu
kombinowanego, w konteks$cie niniejszej dyrektywy nie jest juz uzasadnione rozroznienie
miedzy zarobkowym transportem kombinowanym a transportem kombinowanym na potrzeby
wilasne. Prawa iobowigzki ustanowione w dyrektywie sa takie same dla obu rodzajow
transportu, chyba ze okreslono inacze;j.

Artykul 9a

Ten artykul zostal dodany w celu zapewnienia wszystkim zainteresowanym stronom
zaangazowanym Ww operacje transportu kombinowanego przejrzystosci w odniesieniu do
wdrazania dyrektywy, aw szczegdlnosci dostepnych s$rodkoéw wsparcia i warunkow ich
stosowania.

W tym celu powotana zostanie sie¢ wlasciwych organdéw, aby wspiera¢ wspotprace miedzy
panstwami cztonkowskimi poprzez wymian¢ odpowiednich informacji i najlepszych praktyk,
w szczegdlnosci dotyczacych $rodkow wsparcia, atakze poprzez stworzenie wykazu
glownych punktow kontaktowych dla zainteresowanych stron. Ponadto ust. 4 przewiduje, ze
Komisja udostepni wykaz wlasciwych organow 1 odpowiednich $srodkéw przyjetych przez
panstwa cztonkowskie.

Artykul 10a

Art. ten zostaje dodany, aby ustanowi¢ procedure wykonywania uprawnien delegowanych
Komisji.
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2017/0290 (COD)
Whiosek
DYREKTYWA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO | RADY

zmieniajgca dyrektywe 92/106/EWG w sprawie ustanowienia wspolnych zasad dla
niektorych typow kombinowanego transportu towaréw miedzy panstwami
czlonkowskimi

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

PARLAMENT EUROPEJSKI | RADA UNII EUROPEJSKIEJ,

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

uwzgledniajac wniosek Komisji Europejskie;,
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)  Negatywny wplyw transportu na =zanieczyszczenie powietrza, emisje gazow
cieplarnianych, wypadki, hatas 1zageszczenie ruchu nadal stanowi problem dla
gospodarki, zdrowia i dobrego samopoczucia obywateli UE. Mimo faktu, ze gtownym
winowajcg tych negatywnych skutkow jest transport drogowy, szacuje sig¢, ze
do 2050 r. [wewnatrzunijny] transport drogowy towaréw wzrosnie o 60 %.

(2)  Zmniejszenie negatywnych skutkéw dziatalnosci transportowej pozostaje jednym
z gtownych celéw unijnej polityki transportowej. Dyrektywa Rady 92/ 106/EWG?,
w ktorej ustanowiono $rodki wcelu zachgcenia do rozwijania transportu
kombinowanego, jest jedynym unijnym aktem ustawodawczym bezposrednio
zachecajacym do przechodzenia z transportu drogowego towar6w na rodzaje
transportu o nizszych poziomach emisji, takie jak zegluga $rodladowa, transport
morski i kolejowy.

3) Osiagnigcie celu przesuniecia do 2030 r. 30 % transportu drogowego towarOéw nha
odlegto$ciach wiekszych niz 300 km do innych rodzajoéw transportu, takich jak
transport kolejowy lub wodny, a do 2050 r. — ponad 50 %, tak aby zoptymalizowac

19 Dz.U.Czs..
20 DzU.Cz,s..
2 Dyrektywa Rady 92/106/EWG z dnia 7 grudnia 1992 r. w sprawie ustanowienia wspélnych zasad dla

niektorych typow transportu kombinowanego towarow miedzy panstwami cztonkowskimi (Dz.U. L 368
217.12.1992, s. 38).
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dzialanie multimodalnych *tancuchéw logistycznych, m.in. poprzez wigksze
wykorzystanie bardziej energooszczednych rodzajow transportu, przebiega wolniej niz
przewidywano i wedtug aktualnych prognoz nie uda sig.

Dyrektywa 92/106/EWG przyczynita si¢ do rozwoju polityki Unii w zakresie
transportu kombinowanego i pomogta przesungé znaczng czg¢$¢ transportu towardw
z transportu  drogowego.  Niedociagnigcia we  wdrazaniu tej  dyrektywy,
a w szczegolnosci niejednoznaczne sformutowania i nieaktualne przepisy, atakze
ograniczony zakres srodkow wsparcia, znacznie ograniczyly jej wptyw.

Dyrektywa 92/106/EWG powinna zosta¢ uproszczona, a jej wdrazanie usprawnione
poprzez dokonanie przegladu zachet gospodarczych dla transportu kombinowanego,
aby zacheca¢ do przesunigcia towarow z transportu drogowego do rodzajow transportu
bardziej przyjaznych dla srodowiska, bezpieczniejszych, bardziej energooszczgdnych
I powodujgcych mniejsze zageszczenie ruchu.

Wolumen krajowych operacji intermodalnych stanowi 19,3 % catkowitego transportu
intermodalnego w Unii. Takie operacje nie korzystajg obecnie ze $rodkow wsparcia
przewidzianych w dyrektywie 92/106/EWG ze wzgledu na ograniczony zakres
definicji transportu kombinowanego. Negatywny wplyw krajowych operacji
transportu drogowego, a zwlaszcza emisja gazow cieplarnianych oraz zageszczenie
ruchu, wykracza jednak poza granice panstw. W zwigzku ztym konieczne jest
rozszerzenie zakresu dyrektywy 92/106/EWG na krajowe (wewnatrz panstwa
cztonkowskiego) operacje transportu kombinowanego w celu wsparcia dalszego
rozwoju transportu kombinowanego w Unii — a co za tym idzie — wzmocnienia
przesunigcia z transportu drogowego do transportu kolejowego, zeglugi $§rédladowe;j
I zeglugi morskiej bliskiego zasiggu.

Operacj¢ transportu kombinowanego nalezy traktowa¢ jako jedng operacje
transportowa, ktora bezposrednio konkuruje z operacja z wykorzystaniem jednego
rodzaju transportu od punktu wyjazdu do punktu ostatecznego przeznaczenia. Warunki
regulacyjne powinny zapewnia¢ réwnowazno$¢ odpowiednio mie¢dzynarodowego
transportu kombinowanego wobec mi¢dzynarodowego transportu z wykorzystaniem
jednego rodzaju transportu oraz krajowego transportu kombinowanego wobec
krajowego transportu z wykorzystaniem jednego rodzaju transportu.

Obecna definicja transportu kombinowanego zawiera rézne limity dtugosci odcinkéw
drogowych operacji transportu kombinowanego, zaleznie od rodzaju transportu na
odcinku niedrogowym, a w przypadku transportu kolejowego brak jest ustalonego
limitu odleglosci, bierze si¢ jednak pod uwage zamiast niego pojecie ,,najblizszego
odpowiedniego terminala”, aby zapewni¢ pewng elastyczno$¢ w celu uwzglednienia
specyficznych sytuacji. Definicja ta spowodowata wiele trudno$ci przy jej wdrazaniu
ze wzgledu na rdézne interpretacje oraz konkretne problemy z ustaleniem warunkow
wdrozenia. Nalezatoby usuna¢ te niejasnos$ci, zapewniajac jednocze$nie zachowanie
pewnego stopnia elastycznosci.

W obecnej definicji transportu kombinowanego poprzez wprowadzenie minimalnej
odlegtosci 100 km w przypadku odcinka niedrogowego operacji transportu
kombinowanego zapewnia si¢ objecie wigkszosci operacji transportu kombinowanego.
Przewozy na odcinkach w ramach transportu kolejowego i zeglugi morskiej bliskiego
zasiegu wykonywane sa na duze odleglosci, aby mogly konkurowaé z transportem
wylacznie drogowym. Minimalna odleglo$¢ zapewnia rowniez wylaczenie z zakresu
szczegOlnych operacji, takich jak krotkie przeprawy promem lub transport
dalekomorski, ktére tak czy inaczej mialyby miejsce. Przy takich ograniczeniach
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niektore operacje zeglugi $rodladowej w portach oraz w aglomeracjach i wokot nich,
ktore w duzym stopniu przyczyniajg si¢ do zmniejszenia zageszczenia ruchu w Sieci
drogowej w portach morskich i na przyleglym obszarze lagdowym oraz do
zmniejszenia obcigzenia dla §rodowiska w aglomeracjach, nie sg jednak brane pod
uwage do celéw operacji transportu kombinowanego. Przydatne byloby zatem
usuniecie tej minimalnej odleglo$ci przy jednoczesnym utrzymaniu wytaczenia
niektorych operacji, takich jak operacje obejmujace tadunki dalekomorskie lub
przeprawy promem na krotkie odlegtosci.

Minimalny limit rozmiaru jednostek zatadunkowych obecnie okreslony w definicji
transportu  kombinowanego mogtby zahamowaé przyszly rozwdj innowacyjnych
rozwigzan intermodalnych dla transportu miejskiego. Natomiast mozliwos¢
identyfikacji jednostek zatadunkowych z wykorzystaniem istniejacych norm mogtaby
przyspieszy¢ ich obstluge w terminalach iutatwi¢ przebieg operacji transportu
kombinowanego, zapewniajac tatwiejsza obstuge zidentyfikowanych jednostek
zatadunkowych 1 ich aktualnos¢.

Przestarzate stosowanie pieczgci do udowadniania, ze doszto do operacji transportu
kombinowanego, uniemozliwia skuteczne egzekwowanie przepisow lub sprawdzanie
kwalifikowalnosci do $rodkow przewidzianych w dyrektywie 92/106/EWG. Nalezy
doprecyzowa¢ sposob udowadniania, ze ma miejsce operacja transportu
kombinowanego, jak rowniez $rodki, za pomoca ktorych przedstawia si¢ takie
dowody. Nalezy zacheca¢ do wykorzystywania i przekazywania informacji
transportowych droga elektroniczng, ktdra powinna uprosci¢ dostarczanie stosownych
dowodow i ich przetwarzanie przez wlasciwe organy. Stosowany format powinien by¢
wiarygodny i autentyczny. Ramy prawne i inicjatywy na rzecz uproszczenia procedur
administracyjnych i na rzecz digitalizacji pewnych aspektow transportu powinny
uwzglednia¢ rozwoj sytuacji na poziomie unijnym.

Zakres obecnych $rodkow wsparcia gospodarczego zdefiniowanych w dyrektywie
92/106/EWG jest bardzo ograniczony iobejmuje s$rodki podatkowe (zwrot lub
obnizenie podatkéw), ktore dotycza jedynie kolejowych/drogowych operacji
transportu kombinowanego. Srodki takie nalezy rozszerzy¢ na operacje transportu
kombinowanego obejmujace zegluge s$rodladowsa i transport morski. Inne rodzaje
srodkow, takie jak $rodki wsparcia inwestycji w infrastrukture lub rézne $rodki
wsparcia gospodarczego, powinny rowniez zosta¢ uwzglednione.

Glowne waskie gardlo w infrastrukturze utrudniajace przesunigcie z transportu
drogowego towaréw do innych rodzajow transportu znajduje si¢ na poziomie terminali
przetadunkowych. Obecne rozmieszczenie terminali przetadunkowych i pokrycie ich
siecig terytorium Unii, przynajmniej w istniejacej bazowej i kompleksowej sieci TEN-
T, nie sa wystarczajace, azdolnos¢ przepustowa istniejagcych terminali
przetadunkowych siega swych granic i bedzie musiata zosta¢ rozwinigta, aby sprosta¢
ogblnemu wzrostowi ruchu towarowego. Inwestowanie w zdolno$¢ przetadunkows
terminalu moze obnizy¢ ogdlne koszty przetadunku, a co za tym idzie spowodowaé
pochodne przesuni¢cie miedzygaleziowe, co wida¢ na przyktadzie niektorych panstw
cztonkowskich. Panstwa cztonkowskie powinny zatem zapewni¢, w porozumieniu
Z sasiednimi panstwami czlonkowskimi oraz Komisja, budowe lub udostepnienie
przewoznikom wigkszej liczby terminali przetadunkowych transportu kombinowanego
i wigkszych zdolno$ci przetadunkowych. Zachgci to do korzystania z alternatywnych
rozwigzan wramach transportu towarowego oraz zwickszy przesunigcie
miedzygateziowe, a tym samym uczyni operacje transportu kombinowanego bardziej
konkurencyjnymi niz transport drogowy. Zwigkszenie pokrycia siecig terminali
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przetadunkowych iich zdolno$ci przepustowej powinny mie¢ migjsce przynajmniej
wzdluz istniejacej bazowej ikompleksowej sieci TEN-T. Co najmniej jeden
odpowiedni terminal przetadunkowy na potrzeby transportu kombinowanego
powinien znajdowac si¢ nie dalej niz 150 km od dowolnego miejsca wysytki w Unii.

Panstwa cztonkowskie powinny wdrozy¢ dodatkowe $rodki wsparcia gospodarczego —
poza juz istniejagcymi — przeznaczone dla réznych odcinkéw operacji transportu
kombinowanego, w celu ograniczenia drogowego transportu towarowego oraz
propagowania korzystania zinnych rodzajow transportu, takich jak transport
kolejowy, wodny $rodlgdowy i morski, a tym samym zmniejszenie zanieczyszczenia
powietrza, emisji gazow cieplarnianych, liczby wypadkéw drogowych, hatasu
i zageszezenia ruchu. Srodki takie moga obejmowaé obnizenie niektorych podatkow
lub optat transportowych, dotacje dla intermodalnych jednostek zatadunkowych
faktycznie transportowanych w ramach operacji transportu kombinowanego lub
czesciowy zwrot kosztu przetadunkow.

Srodki wsparcia dla operacji transportu kombinowanego powinny byé wdrazane
zgodnie z zasadami pomocy panstwa zawartymi w Traktacie o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej (TFUE).

Srodki wsparcia powinny byé koordynowane, w miare potrzeb, migdzy panstwami
cztonkowskimi a Komisja.

Srodki wsparcia powinny rowniez podlegaé regularnemu przegladowi dokonywanemu
przez panstwa cztonkowskie w celu zapewnienia ich skutecznosci 1 efektywnosci.

Do celow niniejszej dyrektywy nie powinno istnie¢ rozrdznienie pomiedzy
zarobkowym transportem kombinowanym a transportem kombinowanym na potrzeby
wlasne.

Aby nadaza¢ za zmianami w zakresie transportu w Unii, a w szczegdlnosci na rynku
transportu kombinowanego, panstwa cztonkowskie powinny gromadzi¢ i regularnie
przekazywa¢ Komisji odpowiednie dane iinformacje, a Komisja powinna sktadac
sprawozdania Parlamentowi Europejskiemu i Radzie na temat stosowania niniejszej
dyrektywy co cztery lata.

Przejrzystos¢ jest wazna dla wszystkich zainteresowanych stron zaangazowanych
W operacje transportu kombinowanego, zwlaszcza tych objetych niniejsza dyrektywa.
W celu wspierania takiej przejrzystosci i propagowania dalszej wspotpracy w kazdym
panstwie czlonkowskim nalezy wskaza¢ wtasciwe organy.

W celu uwzglednienia zmiany sytuacji na rynku i postgpu technicznego nalezy
przekaza¢ Komisji uprawnienia do przyjecia aktow zgodnie zart. 290 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii Europejskiej w odniesieniu do uzupetniania niniejszej
dyrektywy o dalsze szczegély dotyczace informacji na temat operacji transportu
kombinowanego, ktéore maja by¢ przekazywane przez panstwa czlonkowskie.
Szczegolnie wazne jest, aby w czasie prac przygotowawczych Komisja prowadzita
stosowne konsultacje, wtym na poziomie ekspertow, oraz aby konsultacje te
prowadzone  byly  zgodnie z zasadami okreslonymi ~ w Porozumieniu
miedzyinstytucjonalnym w sprawie lepszego stanowienia prawa z dnia 13 kwietnia
2016 .22, W szczegdlnosci, aby zapewni¢ udziat na réwnych zasadach Parlamentu
Europejskiego i Rady w przygotowaniu aktow delegowanych, instytucje te powinny

22

Dz.U. L 123 z12.5.2016, s. 1.
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(22)

(23)

otrzymaé¢ wszelkie dokumenty wtym samym czasie co eksperci panstw
cztonkowskich, a eksperci tych instytucji powinni systematycznie bra¢ udziat
w posiedzeniach grup eksperckich Komisji zajmujacych si¢ przygotowaniem aktow
delegowanych.

Z uwagi na fakt, ze cele niniejszej dyrektywy polegajace na dalszym propagowaniu
przesunigcia z transportu drogowego do bardziej przyjaznych $rodowisku rodzajow
transportu, a tym samym ograniczeniu negatywnych efektéw zewngtrznych systemu
transportowego w Unii, nie moga zosta¢ osiggniete w sposOb wystarczajacy przez
panstwa cztonkowskie, natomiast — ze wzgledu na gtownie transgraniczny charakter
kombinowanego transportu towarOw i powigzang infrastruktur¢ oraz problemy,
ktorym niniejsza dyrektywa ma zaradzi¢ — mozliwe jest lepsze ich osiggnigcie na
poziomie Unii, Unia moze przyjac¢ $rodki zgodnie z zasada pomocniczo$ci okre§long
w art. 5 Traktatu o Unii Europejskiej. Zgodnie z zasadg proporcjonalnosci, okreslong
w tym artykule, dyrektywa nie wykracza poza to, co jest konieczne do osiagnigcia tych
celow.

Nalezy zatem odpowiednio zmieni¢ dyrektywe 92/106/WE,

PRZYJMUJA NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artykut 1

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

1)

tytul otrzymuje brzmienie:

,Dyrektywa Rady 92/106/EWG z dnia 7 grudnia 1992 r. w sprawie ustanowienia wspélnych
zasad dla niektorych rodzajow transportu kombinowanego towarow”’;

2)

art. 1 otrzymuje brzmienie:
»Artykutl 1
Niniejsza dyrektywa ma zastosowanie do operacji transportu kombinowanego.

Do celéw niniejszej dyrektywy ,.transport kombinowany” oznacza przewdz towarow
w ramach operacji transportowej, skladajacy sie z poczatkowego lub koncowego
odcinka drogowego trasy, lub obu znich, atakze niedrogowego odcinka trasy
z wykorzystaniem transportu kolejowego, zeglugi s$rodladowej Iub transportu
morskiego:

a) w przyczepie lub naczepie, zjednostka ciagnaca lub bez niej, w nadwoziu
wymiennym lub kontenerze, zdefiniowanym zgodnie z systemem identyfikacji
ustanowionym na podstawie mig¢dzynarodowych norm I1SO6346 1 EN13044,
w przypadku gdy jednostka zatadunkowa podlega przetadunkowi miedzy réznymi
rodzajami transportu lub

b) pojazdem drogowym, ktory jest przewozony koleja, zegluga s$rddladowa lub
transportem morskim na niedrogowym odcinku trasy.
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Odcinki niedrogowe z wykorzystaniem zeglugi $§rodlgdowej lub transportu morskiego,
dla ktorych nie ma réwnowaznego alternatywnego rozwigzania drogowego lub ktore
sa nieuniknione w ekonomicznie oplacalnej operacji transportowej, nie sa brane pod
uwage do celéw operacji transportu kombinowanego.

Zaden odcinek drogowy, o ktdrym mowa w ust.2, nie przekracza najwiekszej
Z nastepujacych odlegtosci na terytorium Unii:

a) odlegtosci 150 km w linii prostej;

b) 20 % odlegtosci w linii prostej migdzy punktem zatadunku na poczatkowym
odcinku a punktem roztadunku na koncowym odcinku, w przypadku gdy
wartos¢ ta jest wigksza niz odlegto$é, o ktdrej mowa w lit. a).

Ten limit dtugosci odcinka drogowego stosuje si¢ do catkowitej dlugosci kazdego
odcinka drogowego, tacznie z wszystkimi posrednimi odbiorami i wysylkami. Nie ma
on zastosowania do transportu pustej jednostki zaladunkowej do punktu odbioru
towarow ani z punktu dostawy towardw.

Limit dlugosci odcinka drogowego moze zostaé przekroczony w przypadku
drogowych/kolejowych operacji transportu kombinowanego, gdy zezwoli na to
panstwo lub panstwa czlonkowskie, na terytorium ktorych znajduje si¢ odcinek
drogowy, aby umozliwi¢ dotarcie do najblizszego geograficznie terminalu
transportowego, ktory posiada potrzebng operacyjng zdolno$¢ przetadunkowa do
zaladunku lub rozltadunku w zakresie wurzadzen przetadunkowych, zdolnosci
przepustowej terminalu i odpowiednich ustug kolejowego transportu towarowego.

Operacje transportu kombinowanego uznaje si¢ za dokonang w Unii, gdy operacja ta
lub jej czes$¢ majaca miejsce w Unii spelnia wymogi okreslone w ust. 211 3.”;

art. 3 otrzymuje brzmienie:
,»Artykut 3

Panstwa czlonkowskie zapewniaja traktowanie transportu drogowego jako czgsci
operacji transportu kombinowanego objetej niniejszg dyrektywa jedynie wtedy, gdy
przewoznik moze przedstawi¢ wyrazny dowdd na to, ze taki transport drogowy
stanowi odcinek drogowy operacji transportu kombinowanego, wiaczajac w to
transport pustych jednostek zatadunkowych przed transportem towar6w i po nim.

Dowadd, o ktérym mowa w ust. 1, zawiera nastepujace informacje szczegdtowe dla
kazdej operacji transportu kombinowanego:

a) nazwe/imi¢ i nazwisko, adres, dane kontaktowe oraz podpis nadawcy;[.]
b) date i miejsce rozpoczecia operacji transportu kombinowanego w Unii;
C) nazwe/imi¢ i nazwisko, adres i dane kontaktowe odbiorcy;

d) miejsce, w ktorym konczy si¢ operacja transportu kombinowanego w Unii;
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f)

9)
h)

)

odlegto$¢ w linii prostej migdzy miejscem, w ktorym rozpoczyna si¢ operacja
transportu  kombinowanego, a miejscem, w ktorym konczy si¢ operacja
transportu kombinowanego w Unii;

podpisany przez nadawce opis przebiegu trasy operacji transportu
kombinowanego, obejmujacy co najmniej nastgpujace informacje szczegdtowe
dla kazdego odcinka — w tym dla kazdego rodzaju transportu, ktory stanowi
odcinek niedrogowy — operacji w obregbie Unii:

— (1) kolejnos$¢ odcinkow (tj. pierwszy odcinek, odcinek niedrogowy czy
koncowy odcinek);

— (i1) nazwe/imig 1 nazwisko, adres i dane kontaktowe przewoznika;

- (iii) rodzaj transportu oraz jego kolejnos¢ w operacji;

identyfikacj¢ przewozonej intermodalnej jednostki zatadunkowej;

w przypadku poczatkowego odcinka transportu drogowego:

— (1) miejsce przetadunku na odcinek niedrogowy;

- (i1) dlugos¢ poczatkowego odcinka transportu drogowego w linii prostej
mig¢dzy miejscem zatadunku a pierwszym terminalem przeladunkowym;

- (ili) w przypadku ukonczenia poczatkowego odcinka drogowego —
podpis przewoznika potwierdzajacy, ze operacja transportowa odcinka
drogowego zostata przeprowadzona;

w przypadku koncowego odcinka transportu drogowego:

— (i) miejsce, w ktorym towary sa przejmowane z odcinka niedrogowego
(kolei, zeglugi $rodladowej 1ub transportu morskiego);

- (i1) dhugos$¢ koncowego odcinka transportu drogowego w linii prostej
miedzy miejscem przeladunku a miejscem zakonczenia operacji
transportu kombinowanego w Unii);

w przypadku odcinka niedrogowego:

— (i) wprzypadku ukonczenia odcinka niedrogowego — podpis
przewoznika (lub przewoznikow w przypadku dwoch lub wiecej operacji
niedrogowych na odcinku niedrogowym) potwierdzajacy, ze operacja
transportowa odcinka niedrogowego zostata przeprowadzona,

— (i1) jezeli jest to mozliwe, podpis lub pieczg¢ odpowiednich organdow
kolejowych lub portowych w stosownych terminalach (dworzec
kolejowy lub port) wzdluz odcinka niedrogowego operacji
potwierdzajace, ze odpowiednia czg$¢ odcinka niedrogowego zostata
ukonczona.

Nie wymaga si¢ zadnych dodatkowych dokumentéw w celu udowodnienia, ze
przewoznik przeprowadza operacj¢ transportu kombinowanego.

Dowdd, o ktorym mowa wust. 1, przedstawia si¢ lub przesyta na zadanie
upowaznionego funkcjonariusza stuzb kontrolnych panstwa cztonkowskiego,
w ktorym przeprowadzana jest kontrola. W przypadku kontroli drogowej dowdd ten
przedstawia si¢ w czasie trwania takiej kontroli. Powinien on by¢ sporzadzony
W jezyku urzgdowym tego panstwa cztonkowskiego lub w jezyku angielskim. Podczas
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kontroli drogowej kierowca musi mie¢ mozliwo$¢ skontaktowania si¢ z siedzibg
gléwng, zarzadzajacym transportem lub inng osobg lub podmiotem, ktére moga
pomoc mu w dostarczeniu dowodu, o ktérym mowa w ust. 2.

5. Dowd6d moze zosta¢ dostarczony za posrednictwem dokumentu przewozowego
spelniajacego wymogi okre§lone w art. 6 rozporzadzenia Rady nrll lub za
posrednictwem innych istniejacych dokumentdéw przewozowych, takich jak dokument
przewozowy na podstawie Konwencji 0 umowie migdzynarodowego przewozu
drogowego towaréw (CMR) lub dokument przewozowy na podstawie Przepisow
ujednoliconych 0 umowie migdzynarodowego przewozu towarow kolejami (CIM).

Taki dowod moze by¢ przedstawiony lub przestany w formie elektronicznej,
Z zastosowaniem  ustrukturyzowanego formatu edytowalnego, ktéry mozna
bezposrednio wykorzystywa¢ do przechowywania i przetwarzania komputerowego,
W tym jako wuzupelienie -elektronicznego listu przewozowego na podstawie
Konwencji 0 umowie miedzynarodowego przewozu drogowego towarow (eCMR) dla
odcinka drogowego.

6. Do celéw kontroli drogowych rozbiezno$¢ operacji transportowej z przedstawionym
dowodem, w szczegolnosci w odniesieniu do informacji dotyczacych przebiegu trasy
wust. 2 lit. g), jest dozwolona, jesli jest to nalezycie uzasadnione, w przypadku
wystapienia wyjatkowych okolicznos$ci pozostajacych poza kontrola przewoznika(-
6w) ipowodujagcych zmiany operacji transportu kombinowanego. W tym celu
kierowca musi mie¢ mozliwo$¢ skontaktowania si¢ z siedzibg gtéwna, zarzadzajacym
transportem lub inng osobg lub podmiotem, ktéore moga przedstawi¢ dodatkowe
uzasadnienie tej rozbiezno$ci migdzy dowodem a faktyczng operacja.

* Rozporzadzenie nr 11 dotyczace zniesienia dyskryminacji w stawkach i warunkach
transportu, w zwiazku zwykonaniem art. 79 wust. 3 Traktatu ustanawiajacego
Europejska Wspolnote Gospodarcza, Dz.U. 52 z 16.8.1960, s. 1121).”;

4) art. 5 otrzymuje brzmienie:
L»Artykut 5

1. Panstwa czlonkowskie przekazuja Komisji po raz pierwszy do dnia [XX/XX/XXXX -
18 months after transposition of the Directive], a nast¢pnie co dwa lata sprawozdanie
zawierajagce nastepujace informacje dotyczace operacji transportu kombinowanego
objetych niniejsza dyrektywa na ich terytorium:

a) krajowe i transgraniczne potaczenia sieci transportowych wykorzystywane w operacjach
transportu kombinowanego;

b) wolumen w dwudziestostopowej jednostce ekwiwalentnej (TUE) oraz w tonokilometrach
operacji transportu kombinowanego z podziatem na rodzaj operacji (kolejowa, drogowa,
wodna $rédladowa itp.) oraz zasieg geograficzny (krajowe 1 Wewnatrzunijne);

¢) liczba terminali obstugujacych operacje transportu kombinowanego i geograficzne
pokrycie siecig terminali oraz roczna liczba przetadunkow w tych terminalach;
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d) przeglad wszystkich stosowanych i planowanych krajowych $rodkéw wsparcia, w tym
odpowiednio ich wykorzystanie i oceniany wptyw.

2. Komisja posiada uprawnienia do przyjecia, zgodnie z art. 10a, aktéw delegowanych
uzupetniajacych tekst niniejszej dyrektywy poprzez opis treSci i szczegdlow
informacji dotyczgcych operacji transportu kombinowanego, o ktérych mowa w ust. 1.

3. Na podstawie analizy sprawozdan krajowych, po raz pierwszy do dnia [XX/XX/XXX -
9 months after the MS report submission deadline], a nast¢pnie co dwa lata Komisja
sporzadza i przedktada Parlamentowi Europejskiemu i Radzie sprawozdanie na temat:

a) rozwoju gospodarczego transportu kombinowanego, w szczegoélnosci w Swietle zmian
efektywnosci srodowiskowej roznych rodzajow transportu;

b) skutkoéw wdrazania dyrektywy oraz powigzanych z nig unijnych aktow prawnych w tej
dziedzinie;

¢) skutecznosci i1 efektywnosci srodkdw wsparcia przewidzianych w art. 6;

d) ewentualnych dalszych srodkow, wtym zmiany definicji transportu kombinowanego
zawartej w art. 1 oraz dostosowania wykazu $rodkoéw przewidzianych w art. 6.”;

5) w art. 6 dodaje si¢ ust. 4, 5, 6, 7 i 8 w brzmieniu:

4. Jezeli jest to konieczne do osiggnig¢cia celu, o ktorym mowa w ust. 9, panstwa
cztonkowskie przyjmujg niezbedne $rodki w celu wspierania inwestycji w terminale
przetadunkowe, dotyczace:

a) budowy i, wrazie potrzeby, rozbudowy takich terminali przetadunkowych transportu
kombinowanego;

b) zwigkszenia skuteczno$ci operacyjnej istniejacych terminali.

Panstwa czlonkowskie prowadza koordynacje z sgsiednimi panstwami cztonkowskimi
i z Komisja oraz dopilnowujg przy wdrazaniu takich srodkéw, by priorytetem byto
zapewnienie zroOwnowazonego 1 wystarczajagcego geograficznego rozmieszczenia
odpowiednich obiektow w Unii, zwlaszcza w ramach bazowej i kompleksowej sieci
TEN-T, tak aby zadna lokalizacja w Unii nie znajdowala si¢ dalej niz 150 km od
terminalu.

Panstwa cztonkowskie dbajg o to, aby objete wsparciem obiekty przetadunkowe byty
dostepne bez dyskryminacji dla wszystkich przewoznikow.

Panstwa cztonkowskie moga ustanowi¢ dodatkowe warunki kwalifikowalnosci do
wsparcia.

5. Panstwa czlonkowskie moga przyja¢ dodatkowe Srodki wcelu poprawy
konkurencyjno$ci  operacji  transportu  kombinowanego  w poréwnaniu  do
rownowaznych alternatywnych operacji transportu drogowego.

Srodki takie moga dotyczyé dowolnej operacji transportu kombinowanego Iub jej
czgdci, takiej jak operacja odcinka drogowego lub niedrogowego, wlacznie
z pojazdem wykorzystywanym na tym odcinku, lub takiej jak operacja jednostki
zatadunkowej lub przetadunku.

6. Panstwa czlonkowskie sktadajag Komisji sprawozdania na temat srodkoéw przyjetych
na podstawie niniejszego artykutu i ich specyfikacji.
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8.

Co najmniej raz na cztery lata panstwa czlonkowskie dokonuja oceny skutkow takich
srodkow wsparcia oraz ponownej oceny swoich potrzeb 1w razie potrzeby
dostosowuja te srodki.”;

Panstwa czltonkowskie zapewniaja, by $rodki wsparcia dla operacji transportu

kombinowanego miatly na celu ograniczenie drogowego transportu towarowego oraz
propagowanie Kkorzystania z innych rodzajow transportu, takich jak transport kolejowy,
wodny srodladowy i morski, a tym samym zmniejszanie zanieczyszczenia powietrza, emisji
gazow cieplarnianych, liczby wypadkéw drogowych, hatasu i zaggszczenia ruchu.”;

6)

7)

8)

skresla si¢ art. 71 9;

dodaje si¢ artykut w brzmieniu:
»Artykul 9a

Panstwa czlonkowskie wyznaczaja co najmniej jeden wlasciwy organ w celu
zapewnienia wdrazania niniejszej dyrektywy i ustanowienia gldwnego punktu
kontaktowego na potrzeby jej wdrazania.

Panstwa czlonkowskie powiadamiaja pozostate panstwa cztonkowskie i1 Komisje
0 Whasciwych organach, o ktérych mowa w akapicie pierwszym.

Panstwa cztonkowskie zapewniaja, aby wilasciwe organy krajowe wspolpracowaty
z wlasciwymi organami zinnych panstw czlonkowskich. W tym celu panstwa
cztonkowskie zapewniaja, aby wlasciwe organy przekazywaly sobie informacje
niezbedne do stosowania niniejszej dyrektywy. Uwzgledniajac charakter dostarczonej
informacji, organ, ktérg ja otrzymuje, zapewnia taki sam stopien poufnosci jak organ,
ktora ja dostarcza.

Panstwa cztonkowskie w tatwo dostepny Sposob i nieodptatnie podajg do publicznej
wiadomosci odpowiednie informacje na temat srodkdéw przyjetych na podstawie art. 6,
a takze inne informacje istotne dla celow stosowania niniejszej dyrektywy.

Komisja publikuje 1w razie potrzeby aktualizuje wykaz wlasciwych organow,
0 ktérych mowa w ust. 1, a takze wykaz srodkow, o ktérych mowa w art. 6.”;

dodaje si¢ artykut w brzmieniu:
,HArtykut 10a

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

Uprawnienia do przyjecia aktow delegowanych, o ktorych mowa wart. 5 ust. 2,
powierza si¢ Komisji na czas nieokreslony od dnia [date of entry into force of this
(amending) Directive].

Przekazanie uprawnien, o ktorym mowa w art. 5 ust. 2, moze zosta¢ w dowolnym
momencie odwotane przez Parlament Europejski lub przez Rade. Decyzja
0 odwotaniu konczy przekazanie okreslonych w niej uprawnien. Decyzja o odwotaniu
staje si¢ skuteczna od nast¢pnego dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku Urzedowym
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Unii Europejskiej lub w okreslonym w tej decyzji pdzniejszym terminie. Nie wpltywa
ona na wazno$¢ jakichkolwiek juz obowiazujacych aktéw delegowanych.

4. Przed przyjeciem aktu delegowanego Komisja konsultuje si¢ z ekspertami
wyznaczonymi przez kazde panstwo czlonkowskie zgodnie z zasadami okreslonymi
W Porozumieniu mig¢dzyinstytucjonalnym zdnia 13 kwietnia 2016 r. w sprawie
lepszego stanowienia prawa*.

5. Niezwlocznie po przyjeciu aktu delegowanego Komisja przekazuje go rOwnoczesnie
Parlamentowi Europejskiemu i Radzie.

6. Akt delegowany przyjety na podstawie art. 5 ust. 2 wchodzi w zycie tylko wowczas,
gdy ani Parlament Europejski, ani Rada nie wyrazity sprzeciwu w terminie dwoch
miesiecy od przekazania tego aktu Parlamentowi Europejskiemu i Radzie, lub gdy,
przed uptywem tego terminu, zaro6wno Parlament Europejski, jak i Rada
poinformowaly Komisje, ze nie wniosg sprzeciwu. Termin ten przedluza si¢ o dwa
miesigce z inicjatywy Parlamentu Europejskiego lub Rady.

*Dz.U. L 123z 12.5.2016, s. 1.”.

Artykut 2

1. Panstwa cztonkowskie wprowadzaja w zycie przepisy ustawowe, wykonawcze
I administracyjne niezbe¢dne do wykonania niniejszej dyrektywy najpdzniej w dniu
XXXXXX [one year after adoption of the Directive]. Niezwlocznie przekazuja
Komisji tekst tych przepisow.

Przepisy przyjete przez panstwa czlonkowskie zawieraja odniesienie do niniejszej
dyrektywy lub odniesienie takie towarzyszy ich urzedowej publikacji. Przepisy te
zawierajg takze wskazanie, ze wistniejacych przepisach ustawowych,
wykonawczych i administracyjnych odniesienia do dyrektywy uchylonej niniejsza
dyrektywa odczytuje si¢ jako odniesienia do niniejszej dyrektywy. Metody
dokonywania takiego odniesienia i formutowania takiego wskazania okreslane sg
przez panstwa cztonkowskie.

2. Panstwa czlonkowskie przekazuja Komisji tekst podstawowych przepisow prawa
krajowego, przyjetych w dziedzinie objetej niniejsza dyrektywa.

Artykut 3

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

Artykut 4
Niniejsza dyrektywa skierowana jest do panstw cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia [...] .

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
Przewodniczqgcy Przewodniczgcy
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