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1. Whnioski i zalecenia

1.1.  Dlugoterminowe realne rozwigzanie majace na celu rozwdj wydajnego i zréwnowazonego transportu
multimodalnego i logistyki mozna osiggnaé jedynie poprzez rozwigzanie probleméw, ktére sprawiajg, ze transport
multimodalny jest drozszy, wolniejszy i bardziej zawodny niz pojedynczy rodzaj transportu, zwlaszcza transport drogowy.
Nie mozna go opiera¢ na wsparciu finansowym lub regulacyjnym.

1.2.  Takie podejscie byloby réwniez zasobooszczedne z regulacyjnego punktu widzenia, poniewaz nie wymagaloby
specjalnych ram regulacyjnych.

1.3. W celu poprawy transportu multimodalnego EKES zaleca réwniez, oprécz innowagji technicznych i rozwigzania
probleméw zwigzanych z konkurencyjnoscia, pelna internalizacje kosztéw zewnetrznych dla wszystkich rodzajow
transportu w celu zapewnienia rownych warunkéw dzialania. EKES wzywa do podjecia zdecydowanych dzialan w celu
zabezpieczenia lub ponownego uruchomienia europejskiego systemu przesylek jednowagonowych, polaczenia
infrastruktury strategicznej (np. portéw) z siecig kolejows, inwestycji w bocznice przemystowe oraz zaangazowania
duzych przedsigbiorstw logistycznych w zmiang rodzaju transportu.
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1.4, Aby zapewnié uczciwg konkurencje miedzy réznymi rodzajami transportu, EKES zaleca wzorcowe spolecznie
zachowanie we wszystkich rodzajach transportu w celu zapewnienia wysokiej jakosci ustug transportowych, wysokiej
jakoSci miejsc pracy i dobrych warunkéw socjalnych, aby zagwarantowal réwne warunki dzialania dla wszystkich
uczestnikéw rynku.

1.5.  Poza dodatkowymi kosztami zwiazanymi z przeladunkiem i dodatkowymi kosztami transakcyjnymi obecne
problemy zwigzane z transportem multimodalnym to przede wszystkim dugi czas dostawy, ztozonos¢, wigksze ryzyko
i mniejsza niezawodno$¢, ktore utrudniajg rozwdj multimodalnoscei.

1.6.  Dlatego tez potrzebne sg Srodki, ktére sprawig, ze multimodalny transport towarowy stanie si¢ konkurencyjny sam
w sobie i pozwoli na osiggniecie wydajnych i ptynnych przeplywéw multimodalnego transportu towarowego po tych
samych kosztach co jeden rodzaj transportu.

1.7. Réwniez kolej musi by¢ lepiej przystosowana do kontekstu otwartego rynku. Trzeba rozwiazaé problemy braku
punktualno$ci, niezawodnosci, przewidywalnosci i elastycznosci kolei, ktére majg negatywny wplyw na rozwigzania
multimodalne z jej udzialem.

1.8.  Co do zeglugi $rédladowej wydaje sie, ze konieczna jest poprawa transgranicznej zdolno$ci przewozowe;j.

1.9.  Odpowiednia infrastruktura terminali jest kluczem do udanej intermodalnosci. Z punktu widzenia efektywnego
gospodarowania zasobami korzystna bylaby réwniez wspélpraca panstw czlonkowskich w  zakresie planowania
infrastruktury terminali w regionach przygranicznych. Odleglo$¢ miedzy terminalami powinna by¢ dostosowana do
popytu, gestosci sieci i innych warunkéw lokalnych.

1.10.  Jedli chodzi o dlug publiczny, EKES zaleca wylaczenie inwestycji publicznych w infrastrukture intermodalng
z postanowien paktu stabilnosci i wzrostu, réwniez po kryzysie zwigzanym z COVID-19.

1.11.  Dla dobrze funkcjonujacej multimodalnosci istotna jest sp6jno$¢ przepiséw, np. dotyczacych obchodzenia sie
z towarami niebezpiecznymi w réznych rodzajach transportu, oraz rozstrzygniecie innych kwestii regulacyjnych
i praktycznych, ktére moga powodowad trudnosci na styku réznych rodzajow transportu lub w transporcie miedzy
panstwami cztonkowskimi.

1.12.  Szereg probleméw utrudniajgcych transport intermodalny mozna zazegnal dzigki inteligentnym rozwigzaniom
cyfrowym, takim jak mozliwosci identyfikacji i $ledzenia oraz innym rozwigzaniom cyfrowym ulatwiajagcym skuteczne
zarzadzanie multimodalnymi przeplywami transportowymi.

1.13.  Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/1056 (') w sprawie elektronicznych informacji
dotyczacych transportu towarowego ulatwi od sierpnia 2024 r. wymiang informacji regulacyjnych miedzy podmiotami
gospodarczymi a organami za posrednictwem platform cyfrowych i poprawi plynnos¢ transportu intermodalnego.

1.14.  EKES wzywa Komisj¢ Europejska, aby uwzglednita powyzsze sugestie podczas przygotowywania zblizajacego sie
przegladu ram regulacyjnych dotyczacych transportu intermodalnego oraz umozliwita transportowi multimodalnemu
odgrywanie w pelni jego roli w systemie transportowym, bez specjalnych Srodkéw wsparcia.

2. Kontekst

2.1. W komunikacie Komisji Europejskiej w sprawie strategii na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci
[COM(2020) 789] (strategia SSM) wskazano, ze wsparcie ekologizacji transportu towarowego w Europie wymaga
wprowadzenia zasadniczych zmian w istniejagcych ramach dotyczacych transportu intermodalnego i przeksztalcenia ich
w skuteczne narzedzie. Szczegdlnie podkresla si¢ potrzebe przegladu ram regulacyjnych, w tym dyrektywy Rady
92/106/EWG (3) w sprawie transportu kombinowanego (zwanej dalej dyrektywa), oraz mozliwo$¢ wprowadzenia zachet
gospodarczych zaréwno w odniesieniu do dziatalnosci transportowej, jak i infrastruktury. Zachety powinny by¢ oparte na
monitorowaniu emisji.

() Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/1056 z dnia 15 lipca 2020 r. w sprawie elektronicznych informacji
dotyczacych transportu towarowego (Dz.U. L 249 z 31.7.2020, s. 33).

()  Dyrektywa Rady 92/106/EWG z dnia 7 grudnia 1992 r. w sprawie ustanowienia wspdlnych przepiséw dla niektérych rodzajéw
transportu kombinowanego towaréw pomiedzy panistwami cztonkowskimi (Dz.U. L 368 z 17.12.1992, s. 38).


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/AUTO/?uri=OJ:L:1992:368:TOC

16.9.2021 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej C 374/3

2.2, Celem nadrzednym strategii na rzecz zrownowazonej i inteligentnej mobilnosci jest ograniczenie emisji gazéw
cieplarnianych o 90 % do 2050 r. Transport multimodalny odgrywa wazna role w strategii, ktéra ma zapewni¢ optymalne
pod wzgledem $rodowiskowym interakcje miedzy réznymi rodzajami transportu, w tym zmniejszenie przewagi transportu
drogowego.

2.3, W strategii SSM zwrdcono réwniez uwage na znaczenie logistyki multimodalnej, takze na obszarach miejskich,
oraz podkre$lono potrzebe skutecznego planowania, aby unikal pustych przebiegéw, i uwzglednienia transportu
towarowego w planowaniu mobilno$ci miejskiej.

2.4, Wskazano w niej rowniez na problem niewystarczajgcej infrastruktury do przeladunku, w tym multimodalnych
terminali $rédladowych, oraz na potrzebe poprawy technologii przetadunkowych, w tym multimodalnej wymiany danych
oraz inteligentnych systeméw zarzadzania ruchem we wszystkich rodzajach transportu. Komisja zamierza udostepnié
Srodki finansowe i ukierunkowac¢ polityke, takze w zakresie badan naukowych i innowacji, na rozwigzanie tych problemow.
Pomocne w tym wzgledzie moga by¢ réwniez przepisy dotyczace pomocy panstwa dla kolei.

2.5. W planie dzialania towarzyszacym strategii SSM Komisja planuje przeprowadzenie w 2022 r. przegladu ram
regulacyjnych dotyczacych transportu intermodalnego, w tym dyrektywy.

2.6.  We wniosku z 2017 r. [COM(2017) 648] Komisja zaproponowala zmiany do dyrektywy, podkreslajac potrzebe
lepszej koordynacji miedzy pafstwami cztonkowskimi w odniesieniu do budowy terminali intermodalnych i réznych
uproszczen administracyjnych oraz podejicia promujacego multimodalnosé, w tym specjalnych zasad doste¢pu do rynku,
zwlaszcza w odniesieniu do odcinka transportu drogowego. W trakcie procesu legislacyjnego we wniosku wprowadzono
znaczne zmiany i dlatego Komisja postanowila go wycofac.

2.7.  Dzigki zmianom wprowadzonym poprzez rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1055/2020 ()
zmieniajace rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1072/2009 (¥) panstwa czlonkowskie uzyskaly
jednak mozliwos$¢ odejscia od specjalnych przepiséw dotyczacych dostepu do rynku przewozéw drogowych i stosowania
zwyklych przepiséw dotyczacych kabotazu.

3. Uwagi ogélne

3.1. Dlugoterminowe realne rozwigzanie majace na celu rozwdj wydajnego i zréwnowazonego transportu
multimodalnego i logistyki mozna osiggnaé jedynie poprzez rozwiazanie probleméw, ktére sprawiajg, ze transport
multimodalny jest drozszy, wolniejszy i bardziej zawodny niz pojedynczy rodzaj transportu, zwlaszcza transport drogowy.
Nie mozna go opiera¢ na wsparciu finansowym lub regulacyjnym.

3.2.  Takie podejscie pozwolitoby réwniez zrezygnowal ze skomplikowanych przepiséw, ktére definiuja transport
kombinowany lub multimodalny i zapewniaja, Ze jego operatorzy maja prawo do wsparcia finansowego lub specjalnych
zasad dotyczacych dostepu do rynku. Podejscie to bytoby wigc réwniez zasobooszczg¢dne z regulacyjnego punktu widzenia.

3.3. W celu poprawy transportu multimodalnego EKES zaleca, oprocz innowagji technicznych i rozwigzan dotyczacych
konkurencyjnosci, pelna internalizacj¢ kosztéw zewnetrznych dla wszystkich rodzajow transportu w celu zapewnienia
réwnych warunkéw dzialania. EKES wzywa do podjecia zdecydowanych dzialan w celu zabezpieczenia lub ponownego
uruchomienia europejskiego systemu przesylek jednowagonowych, polaczenia infrastruktury strategicznej (np. portow)
z siecig kolejowa, inwestycji w bocznice przemystowe oraz zaangazowania duzych przedsi¢biorstw logistycznych w zmiang
rodzaju transportu.

3.4.  Aby zapewni uczciwg konkurencje miedzy réznymi rodzajami transportu, EKES zaleca wzorcowe spolecznie
zachowanie we wszystkich rodzajach transportu w celu zapewnienia wysokiej jakosci ustug transportowych, wysokiej
jakodci miejsc pracy i dobrych warunkéw socjalnych, aby zagwarantowaé réwne warunki dziatania dla wszystkich
uczestnikéw rynku.

()  Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2020/1055 z dnia 15 lipca 2020 r. zmieniajgce rozporzadzenia (WE)
nr 1071/2009, (WE) nr 10722009 i (UE) nr 10242012 w celu dostosowania ich do zmian w transporcie drogowym (Dz.U. L 249
z 31.7.2020, s. 17).

() Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1072/2009 z dnia 21 pazdziernika 2009 r. dotyczace wspélnych zasad
dostepu do rynku miedzynarodowych przewozdéw drogowych (Dz.U. L 300 z 14.11.2009, s. 72).
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3.5.  EKES podkresla, ze wykwalifikowani i zmotywowani pracownicy oraz dobre warunki pracy to istotny warunek
wstepny pomyslnego rozwoju transportu multimodalnego. EKES postuluje przeglad przepiséw dotyczacych delegowania
pracownikéw w celu uwzglednienia sytuacji wysoce mobilnego personelu kolejowego. Ponadto EKES zaleca proste, jasne
i mozliwe do zweryfikowania przepisy oraz odpowiedni system monitorowania zgodnosci, aby zagwarantowa¢ wszystkim
pracownikom transportu sprawiedliwe warunki pracy (szkolenia, godziny pracy i okresy odpoczynku, poziom jezykowy,
wynagrodzenie, bezpieczefistwo i higieng pracy, nowoczesne urzadzenia sanitarne, odpowiednie zakwaterowanie itp.), by
zapewni¢ ochrong¢ zdrowia i uczciwg konkurencje.

3.6.  Poza dodatkowymi kosztami zwigzanymi z przeladunkiem i dodatkowymi kosztami transakcyjnymi, rozwoj
multimodalnosci utrudniaja problemy takie jak dlugi czas dostawy, zlozonos¢, wigksze ryzyko i mniejsza niezawodnosc.
Utrudnia to rozwéj multimodalnosci.

3.7.  Nowe badanie (°) wykazalo znaczng réznice kosztow miedzy rozwigzaniami w postaci jednego rodzaju transportu
(tylko drogowymi) a rozwigzaniami intermodalnymi. Dodatkowe koszty wynikaja z dodatkowych czynnosci zwigzanych
z organizacja transportu multimodalnego (50-100 EUR na wysylke), dluzszego czasu tranzytu (od 4 do 120 godzin),
Srednio 25 godzin, co pocigga za sobg dodatkowe koszty w wysokosci 75-100 EUR na wysylke, oraz z braku
zharmonizowanych procedur zwigzanych z dokumentami, co powoduje straty w wysokosci 5-150 EUR na wysylke.

3.8. W badaniu stwierdza si¢ jednak, ze prog rentownosci finansowej mozna osiggna¢ na diugich dystansach i wynosi
on, nie liczac Srodkéw wsparcia, 595 km w przypadku transportu kolejowego lub drogowego, 266 km w przypadku
zeglugi $rédladowej lub transportu drogowego oraz 736 km w przypadku zeglugi morskiej bliskiego zasiggu lub transportu
drogowego.

3.9. W badaniu wyrazono w szczegdlnosci ubolewanie z powodu czestego braku mozliwosci identyfikacji i sledzenia
oraz niemozliwosci korzystania z dokumentéw w formie elektroniczne;j.

3.10.  Ocena skutkéw wniosku ustawodawczego z 2017 r. dotyczacego dyrektywy wskazuje na ogélny dodatkowy koszt
rozwigzan w dziedzinie transportu intermodalnego wynoszacy prawie 60 %, gtéwnie z powodu wdrazania, opdznien,
kosztéw transakgji itp (°).

3.11.  Wydaje si¢ zatem oczywiste, Ze nalezy podja¢ dzialania, aby multimodalny transport towarowy stal si¢
konkurencyjny sam w sobie i aby rozwigzal przedstawione problemy oraz osiaggnaé wydajne i plynne przeplywy
multimodalnego transportu towarowego po tych samych kosztach co pojedynczy rodzaj transportu.

3.12.  Réwniez kolej musi by¢ lepiej przystosowana do kontekstu otwartego rynku. Trzeba rozwigza¢ problemy braku
punktualno$ci, niezawodnosci, przewidywalno$ci i elastyczno$ci kolei, ktore majg negatywny wplyw na rozwigzania
multimodalne z jej udzialem.

3.13. W sektorze zeglugi $rodladowej konieczna jest poprawa w zakresie transgranicznej zdolnosci przewozowe;.

3.14.  Kolejne problemy to waskie gardla wynikajace z braku przepustowosci w terminalach multimodalnych i centrach
logistycznych. W dokumencie roboczym stuzb Komisji towarzyszacym strategii SSM () oszacowano, ze odlegtosci ponad
300 km miedzy terminalami, np. w Finlandii, i w niektorych czesciach Szwecji s3 zbyt duze, poniewaz ograniczaja
mozliwos¢ krétkich odcinkéw drogowych o dlugosci ok. 150 km. Uznajagc zasadnicze znaczenie odpowiedniej
przepustowosci terminali, w szczegdlnosci w korytarzach sieci bazowej TEN-T, nalezy jednak pamigtal, ze odlegtos¢
miedzy terminalami musi by¢ réwniez powiazana z wielko$cig transportu w danym regionie oraz z réznicami w gestosci
sieci w roznych czesciach Europy.

3.15.  Poza tym ze wzgledu na efektywne gospodarowanie zasobami niezbedna jest koordynacja migdzy sasiadujgcymi
panstwami czlonkowskimi w zakresie planowania terminali w regionach przygranicznych.

() TRT (2017) — Gathering additional data on EU combined transport [Gromadzenie dodatkowych danych dotyczacych transportu
kombinowanego w UE] — sprawozdanie koficowe.

Dokument roboczy stuzb Komisji Impact Assessment [Ocena skutkéw] (SWD(2017) 362).

SWD(2020) 331.

=

——
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3.16. W tym kontekscie warto zauwazy¢, ze w niedawnym badaniu (¥) na temat skutkéw ograniczen kabotazowych dla
odcinkéw drogowych w transporcie kombinowanym stwierdzono, iz korzystanie z tzw. kabotazu kombinowanego jest
dos¢ czeste ze wzgledu na problemy z dostepnoscig i elastycznoscig kierowcoéw oraz na réznice w poziomie kosztow.
Ograniczenia tego rodzaju kabotazu moga wywola¢ pewne natychmiastowe negatywne skutki dla zainteresowanych stron,
w tym odwrécenie trendu w kierunku jednego rodzaju transportu drogowego i ograniczenie ustug kolejowego przewozu
towarowego, podczas gdy w perspektywie dlugoterminowej operatorzy terminali uwazajg, zZe wyzsza wydajno$¢ terminali
i ustug zrekompensuje ewentualny wzrost kosztéw transportu.

3.17.  Trzeba zadbac tez o spojnos¢ przepisow, np. dotyczacych obchodzenia si¢ z towarami niebezpiecznymi w réznych
rodzajach transportu, oraz rozwigza¢ inne kwestie praktyczne i regulacyjne, ktére mogg powodowacd trudnosci na styku
réznych rodzajow transportu lub w transporcie migdzy panstwami cztonkowskimi.

3.18.  Szereg wymienionych probleméw mozna zazegna¢ dzigki inteligentnym rozwigzaniom cyfrowym. Przykladem
tego s3 mozliwosci identyfikacji i $ledzenia oraz inne rozwigzania cyfrowe ulatwiajace skuteczne zarzadzanie
multimodalnymi przeptywami transportowymi.

3.19. Rozporzadzenie (UE) 2020/1056 w sprawie elektronicznych informacji dotyczacych transportu towarowego
ulatwi od sierpnia 2024 r. wymiang informacji regulacyjnych miedzy podmiotami gospodarczymi a organami za
posrednictwem platform cyfrowych i przynajmniej czg¢Sciowo rozwigze opisana kwesti¢ standardowej dokumentacji
i elektronicznej wymiany dokumentéw.

3.20.  Wydaje si¢ zatem, ze istnieja mozliwosci rozwigzania wigkszoéci przedstawionych powyzej probleméw, ktére
utrudniajg rozwéj multimodalnego transportu towarowego.

3.21.  Aby tak si¢ stalo, nalezy jednak zapewni¢ odpowiednig infrastrukture terminalows. Z punktu widzenia
efektywnego gospodarowania zasobami korzystna bylaby réwniez wspdlpraca panstw czlonkowskich w zakresie
planowania infrastruktury terminali w regionach przygranicznych.

3.22. W odniesieniu do dlugu publicznego EKES zaleca wylaczenie inwestycji publicznych w  infrastrukture
multimodalng z postanowien paktu stabilnosci i wzrostu, réwniez po kryzysie zwigzanym z COVID-19.

3.23.  Jakjuz zauwazono, konieczne s3 dziatania w wigkszym stopniu zorientowane na rynek, w szczegdlnosci ze strony
kolei i terminalowych $rédladowych drég wodnych.

3.24.  Jezeli te problemy zostang odpowiednio rozwigzane, transport multimodalny bedzie mégt w pelni odgrywad
swoja role w systemie transportowym, bez specjalnych srodkéw wsparcia.

Bruksela, dnia 7 lipca 2021 r.

Christa SCHWENG
Przewodniczgca
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego

(®)  Mobility Package 1 — Data gathering and analysis of the impacts of cabotage restrictions on combined transport road legs [Pakiet mobilnosci
1 — Gromadzenie danych i analiza wpltywu ograniczen kabotazowych na odcinki drogowe w transporcie kombinowanym] TRT
Trasporti e Territorio SRL.
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