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Sazetak
Procjena ucinka izmjene Direktive Vijeéa 92/106/EEZ o utvrdivanju zajednic¢kih pravila za

odredene vrste kombiniranog prijevoza robe izmedu drZava ¢lanica
A. Potreba za djelovanjem

U ¢emu je problem i zasto je to problem na razini EU-a?

Iako je Direktiva o kombiniranom prijevozu pridonijela promjeni nacina prijevoza, rast intermodalnog prijevoza u
Europi nije bio dovoljan da bi se ostvario cilj promjene nacina prijevoza postavljen u Bijeloj knjizi iz 2011. To je
posljedica:
a) pomanjkanja ulaganja u intermodalnu infrastrukturu, posebice u terminale za prekrcaj, i
b) nedostataka Direktive o kombiniranom prijevozu utvrdenih evaluacijom u okviru programa REFIT, a to su:
1) nedjelotvorna provedba Direktive zbog slozenih i uskih kriterija prihvatljivosti i nedostatnih uvjeta za
osiguravanje njezine uspjesne primjene;
2) nedjelotvorna i nedovoljna gospodarska potpora: uzak opseg mjera potpore, nedovoljna gospodarska
potpora, ograni¢eno pracenje i manjak mehanizma preispitivanja.
Ti problemi utjeCu na sve aktere u medunarodnom prijevozu tereta, poput otpremnika, Speditera i nacionalnih
tijela uklju¢enih u osiguravanje provedbe propisa o kombiniranom prijevozu. Osim toga, ogranicavaju
djelotvornu provedbu mjera potpore.

Ako se ne bude djelovalo, intermodalni ¢e prijevoz i dalje biti manje konkurentan od cestovnog, a cilj promjene
nacina prijevoza za 2030. postavljen u Bijeloj knjizi iz 2011. nete se ostvariti, zbog Cega ¢e nastati trajne
eksternalije.

Sto je potrebno postici?

Inicijativom se Zeli povecati djelotvornost Direktive o kombiniranom prijevozu (slozena definicija, ograniCeni
poticaji i zastarjele odredbe) te se Zele poboljSati postojec¢e, djelomitno nedjelotvorne mjere potpore
namijenjene uklanjanju regulatornih i trziSnih nedostataka koji prijece Sirenje intermodalnog prijevoza (promjena
nacina prijevoza). Nedostaci Direktive konkretno se odnose na definiciju kombiniranog prijevoza, ogranicenja
fiskalnih poticaja i zastarjele odredbe koje se odnose na putne isprave. Tri su glavna cilja: 1) pojasniti
definiciju uvjeta prihvatljivosti za kombinirani prijevoz; 2) dodatno potaknuti konkurentnost kombiniranog
prijevoza; 3) povecati ulaganja u intermodalne terminale i njihov kapacitet.

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

Kad je rije¢ o Direktivi o kombiniranom prijevozu, EU mora djelovati koordinirano da bi se uklonile negativne
eksternalije u prijevozu (posebno cestovnom) i promicala promjena nacina prijevoza kako bi se ostvarili ciljevi
utvrdeni u Bijeloj knjizi o prijevozu iz 2011., strategiji za mobilnost s niskim razinama emisija i drugim politikama
EU-a u tom podrudju. Zato je potrebno azurirati zajednicku definiciju i zajednicke kriterije kako bi koristi koje se
Zele postici Direktivom bile ravnomjerno raspodijeljene diljem EU-a, posebice uzimajuci u obzir to da se 81 %
intermodalnog prijevoza odvija preko granica. Kad bi drzave clanice koristile razliCite definicije, razliCito
primjenjivale Direktivu i provodile razliCite programe potpore, prijevoznici mozda ne bi ostvarili predvidene
koristi.

B. Rjesenja

Kojim se razlicitim mogucnostima mogu ostvariti ciljevi? Daje li se prednost odredenoj
mogucnosti? Ako ne, zasto?

Mogucnosti politike sastoje se od paketa mjera politike kojima se Zele posti¢i odredeni ciljevi te,
specificnije, ukloniti glavni uzrocnici problema.

Mogucnost politike 1 (MO1): Minimalna izmjena s naglaskom na pojednostavnjenju: pojednostavnjuje se
definicija u odnosu na osnovni scenarij (tj. cestovna dionica utvrduje se na 150 km); jednostavne isprave u
elektronickom obliku uvazavaju se kao dokaz prihvatljivosti te se fiskalni poticaj proSiruje na cestovne
prijevoznike kada se na necestovnoj dionici koristi nezeljeznicki prijevoz (npr. unutarnji plovni putovi, pomorski
prijevoz).

Moguc¢nost politike 2 (MO2): Pojednostavnjenje kriterija prihvatljivosti (definicija) i kontrole njihova
posStovania te pruzanije djelotvornije gospodarske potpore. Postoje dvije podmogucnosti:

— ograniCena ambicioznost (MQO2A): prosirenje zemljopisnog podrucja primjene na nacionalni kombinirani
prijevoz; zajednicka definicija cestovne dionice (150 km ili 20 % ukupne duljine, Sto god je dulje); prihvacanje
samo utovarnih jedinica uskladenih s ISO-om/ILO-om; jasno definiranje zahtjeva za dokaz prihvatljivosti;
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dodatne mogucnosti gospodarske potpore,

— veca ambicioznost (MO2B): uz navedeno za MO2A, mogucénost da se drzavama Clanicama ostavi odredena
mjera fleksibilnosti u pogledu duljine cestovne dionice; prosSirenje utovarnih jedinica na sve veliCine; obvezna
mjera potpore izgradniji terminala.

Moguc¢nost politike 3 (MO3): Promjena kriterija prihvatljivosti (definicija) tako da se obveznim mjerama
potpore obuhvati cjelokupan intermodalni prijevoz: proSirenje zemljopisnog obuhvata kao kod MO2; bez
ograniCavanja cestovnih i necestovnih dionica ili utovarnih jedinica; bez zahtjeva za podatke u pogledu
dokazivanja prihvatljivosti; obvezne mjere potpore (beneficijski rezim) za cjelokupni intermodalni prijevoz.
Prednost se daje mogucnosti M02B jer se njome osigurava postizanje cilja promjene nacina prijevoza za 2030., a
u odnosu na M03 postizu veéi povrat od ulaganja (B/C) i ekonomska ucinkovitost.

Koja su stajalista dionika? Tko podrzava koju mogucnost?

Svi se dionici uvelike slazu da status quo (osnovni scenarij) nije odrziv te podupiru mjere kojima se pojasnjava
definicija kombiniranog prijevoza, olakSava njegova provedba i pruza dodatna potpora. Stajalista se razlikuju u
pogledu prirode mjera potpore: prijevoznici se zalazu za to da mjere potpore budu obvezne i da se proSire na
sve oblike intermodalnog prijevoza (M03), dok drzave Clanice naginju fleksibilnosti u mjerama potpore koje bi
trebale ili morale primjenjivati (M02A i M02B). Drzave clanice fleksibilnost podupiru i u definiciji kombiniranog
prijevoza pod uvjetom da cestovna dionica ostane ,najkraca moguca” (M02B). Vecina dionika (dvije trecine,
vecinom prijevoznici) podupire proSirenje zemljopisnog podrucja primjene na nacionalni kombinirani prijevoz
(M02A, M02B, M03). Napomena: Kad je rijec o tzv. izuzeima za ,kabotazu”, vecina dionika (prijevoznici i drzave
Clanice) podupire postoje¢e odredbe, ali drzave clanice naglasavaju da je potrebno osigurati bolje uvjete za
osiguravanje primjene propisa i tako izbje¢i mogucnost njihova zaobilazenja, i to putem Direktive o
kombiniranom prijevozu ili pravila o ,kabotazi".

C. Ucinci najpozeljnije mogucnosti

Koje su prednosti najpozeljnije mogucnosti (ako postoji, inace prednosti glavnih mogucnosti)?

— izrazen potencijal za postizanje cilja da se 30% cestovnog prijevoza tereta duljeg od 300 km do 2030.
preusmjeri na druge nacine prijevoza.,

— vece ustede (maniji troskovi) za industriju (prijevoznike) zahvaljujuéi jasnijim uvjetima u provedbi Direktive,
upotrebi elektronickih putnih isprava i sredstava, proSirenoj gospodarskoj potpori itd. UStede se procjenjuju u
iznosu od otprilike 64,6 milijardi EUR za razdoblje izmedu 2022. i 2030.,

— manji vanjski troskovi (zbog promjene nacina prijevoza) za otprilike 1,62 milijarde EUR za razdoblje od 2022.
do 2030.,

— otvaranje veceg broja radnih mjesta zbog dodatnih ulaganja u terminale; procjenjuje se da bi ekonomska
korist iznosila 361,41 milijun EUR za razdoblje izmedu 2020. i 2030.

Koji su troskovi najpozeljnije mogucnosti (ako postoji, inace troskovi glavnih moguénosti)?

— kombinirani dodatni troSak (operativni i troSak ulaganja) tijela javne vlasti za dodatne mjere potpore za
razdoblje 2022. — 2030. iznosi 2,9 milijardi EUR.

Kakvi su ucinci na MSP-ove i konkurentnost?

Intermodalni Zeljeznicki odnosno pomorski prijevoznici najceSée su velika srednja ili velika poduzeca, ali u
cestovnom prijevozu i prijevozu unutarnjim plovnim putovima prevladavaju MSP-ovi. Za potonje se oCekuje da
¢e zbog ucinaka moguénosti M02B u vecoj mjeri prije¢i na intermodalni prijevoz zahvaljuju¢i Siroj definiciji
kriterija prihvatljivosti. Medutim, uvodenje elektronickih strukturiranih podataka radi potreba kontrole moze
uzrokovati visoke troskove ulaganja za MSP-ove koji organiziraju prijevoz i pripremaju podatke (npr.
137 250 EUR po poduzecu). Medutim, ocCekuje se i da se po poduzetu godiSnje ostvare ustede u iznosu od
145 000 EUR. Stoga bi ucinak upotrebe novih sustava na MSP-ove koji se bave cestovnim prijevozom trebao biti
malen i pozitivan.

Hoce li to bitno utjecati na nacionalne proracune i uprave?

Kako je navedeno, najpoZeljnija moguénost znacila bi dodatne troSkove za nacionalna tijela u osiguravanju
primjene propisa (no mnogo manje nego Sto bi to bile ustede u industriji).

Hoce li biti drugih bitnih ucinaka?

Kako je navedeno, oCekuju se znatni i pozitivni ekoloski ucinci (1,62 milijarde EUR vanjskih usteda za razdoblje
2022. — 2030.), kao i ucinci na ukupnu razinu radnih mjesta na razini EU-a (izmedu 1428 i 4759 u razdoblju
2022. — 2030.).

Proporcionalnost?

Najpozeljnijom mogucnoscu ne prelazi se ono Sto je potrebno za rjeSavanje izvornog problema i za ispunjavanje
ciljeva inicijative. Drzavama clanicama ostavit ¢e se odredena mijera fleksibilnosti u pogledu primjene nekih
odredaba (definicija cestovne dionice) i mjera potpore koje treba poduzeti, a pritom osigurati jedinstveno
shvacanje temeljnog skupa pravila.

HR




HR

D. Daljnje mjere

Kad ce se politika preispitati?

Predvideni su aZurirani uvjeti pracenja, kao i mehanizam preispitivanja, a prvo ¢e se izvjeSce izraditi pet godina
nakon stupanja Direktive na snagu.
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