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1. Whioski i zalecenia

1.1.  Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny (EKES) zasadniczo popiera zmiang dyrektywy Rady 92/106/EWG
z dnia 7 grudnia 1992 r. w sprawie transportu kombinowanego, a takze caly pakiet ,Ekologizacja transportu towarowego”,
ktéry byt przedmiotem opinii przyjetych w lipcu 2023 r. (') i pazdzierniku 2023 r. (3).

1.2.  Sukces tego przedsigwzigcia zalezy od zaangazowania spoleczefistwa obywatelskiego i uczestnictwa EKES-u.

1.3.  EKES ponownie stwierdza, ze sprawiedliwa transformacja wymaga réwnowagi miedzy aspektami gospodarczymi,
spolecznymi i Srodowiskowymi.

1.4.  EKES potwierdza potrzebe intermodalnosci we wszystkich rodzajach transportu towarowego, przy czym nalezy
zawsze pamigtaC o obowiazku koordynacji i optymalizacji kazdego rodzaju transportu na szczeblu europejskim.

1.5.  Powodzenie tej polityki zalezy od jak najwigkszej zgodnosci z przepisami socjalnymi oraz od polityki specjalnych
i systematycznych szkolen dla pracownikéw i kadry kierowniczej w przedsigbiorstwach. Komitet ubolewa, ze w tekscie
dyrektywy pominigto te¢ kwestie.

2. Uwagi ogdlne

2.1.  Jak stwierdzono w przedstawionym przez Komisje Europejska wniosku dotyczacym dyrektywy, coraz bardziej
oczywiste jest, ze rodzaje transportu wykorzystywane obecnie w Unii Europejskiej (UE) do przewozu towardéw maja
powazne niedociggnigcia oraz nie sprzyjaja zrdwnowazonemu rozwojowi.

2.2.  EKES ma $wiadomo$¢ centralnej roli transportu we wzroscie gospodarczym oraz wigkszego zapotrzebowania na
mobilno$¢ wynikajacego z presji towarzyszacej niezbednej ekologizacji transportu, konkurencyjnosci intermodalnego
transportu towarowego w stosunku do transportu wylgcznie drogowego oraz realizacji Zielonego Ladu.

() DzU.C 349 z 29.9.2023, s. 12.
(» DzU. C C[2024/890 =z 6.2.2024, ELL https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/HTML/?uri=0J:C_202400890;
Dz.U. C, C[2024/891 z 6.2.2024, ELL https:|[eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/HTML[?uri=0):C_202400891.
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2.3.  Swiadomos¢ spoleczna ma wplyw na polityke transportowa, poniewaz wszedzie wyczu¢ mozna zaniepokojenie
o $rodowisko i koszty spoleczne istniejacych systeméw transportu. Transport jest zatem postrzegany nie tylko z zawezonej
i konwencjonalnej perspektywy gospodarczej, lecz roéwniez przez pryzmat skutkéow dla systeméw Srodowiskowych
i ekologicznych, a takze dla calego spoleczenistwa, w tym zwlaszcza dla ubogich grup w regionach wiejskich.

2.4, Wniosek dotyczacy dyrektywy ma na celu zwigkszenie zréwnowazonosci przewozu towaréw poprzez poprawe
konkurencyjnosci intermodalnego transportu towarowego — czyli z wykorzystaniem co najmniej dwoch rodzajow
transportu — w stosunku do transportu wylacznie drogowego.

2.5.  We wniosku zaktualizowano obowigzujgca obecnie dyrektywe Rady 92/106/EWG (}) w sprawie transportu
kombinowanego i uzupelniono z opdZnieniem przyjety w lipcu 2023 r. pakiet dotyczacy ekologizacji transportu
towarowego, na temat ktérego EKES miat juz okazje si¢ wypowiedziel.

2.6.  We wniosku stwierdzono, ze transport drogowy odpowiada za wigkszo$¢ negatywnych efektéw zewngtrznych
transportu w UE, z jednej strony dlatego, Ze jest jego najpowszechniejszym rodzajem (w 2020 r. 74,4 % transportu
ladowego w obrebie UE odbywalo si¢ ta droga i stanowit on 53,3 % calego transportu wewnatrz UE) (*), a z drugiej strony —
dlatego, ze wywoluje obecnie wigcej efektéw zewnetrznych na tonokilometr przewozu towarowego niz transport kolejowy,
zegluga $rédladowa lub Zegluga morska bliskiego zasiggu.

2.7.  Wryciagnieto zatem wniosek, Ze przechodzenie z transportu drogowego na transport intermodalny przyczynitoby
si¢ do zmniejszenia negatywnych efektéw zewnetrznych transportu, zapewniajgc zarazem elastyczno$é niezbedng do tego,
by przewozy towarowe pokrywaly cale terytorium UE dzigki dowozowym odcinkom drogowym miedzy terminalem
a miejscem zaladunku/roztadunku.

2.8.  We wniosku przyznano niemniej, ze na Srednich i krétkich dystansach transport intermodalny nie jest w stanie
konkurowac¢ z operacjami wylacznie drogowymi ze wzgledu na przeszkody administracyjne, koszty przeladunku i niepelna
internalizacje kosztéw zewnetrznych. Celem wniosku dotyczacego dyrektywy w sprawie transportu kombinowanego jest
zatem zaradzenie sytuacji poprzez stworzenie ram wsparcia z mySla o zwigkszeniu konkurencyjnosci transportu
intermodalnego i kombinowanego i — tym samym - przyczynieniu si¢ do odchodzenia od transportu wylacznie
drogowego.

2.9.  Wniosek obejmuje dwa aspekty: jeden o charakterze ogdélnym, a drugi dotyczacy konkretnie transportu
kombinowanego. W czesci ogélnej transport intermodalny upodobniono do transportu jednomodalnego, zwalniajac go
z systemu kontyngentéw i zezwolen.

Zobowigzano panstwa czlonkowskie do przyjecia krajowych ram dzialania majacych na celu ulatwienie korzystania
z transportu intermodalnego, a takze wzigto pod uwage informacje przekazywane klientom o dostgpnych ustugach
i udogodnieniach, nakladajac obowiazek przejrzystosci na intermodalne terminale przeladunkowe.

2.10. W czgsci szczegblowej wprowadzono na szczeblu UE zwolnienie z zakazéw uzywania pojazdéw, obowigzujacych
w nocy, w weekendy i w dni ustawowo wolne od pracy na krétkich odcinkach drogowych wykorzystywanych przez
transport kombinowany i okreslono dla panstw czlonkowskich cel polegajacy na obnizeniu $rednich kosztéw operacji
transportu kombinowanego ,od drzwi do drzwi” o co najmniej 10 % w ciggu siedmiu lat.

3. Uwagi szczegblowe

3.1. Intermodalno$¢ jest niezbednym, aczkolwiek niewystarczajgcym warunkiem ekologizacji transportu, poniewaz
mozna sobie z fatwoscia wyobrazié, ze system transportu intermodalnego bedzie rzeczywiscie skuteczny i niezawodny, lecz
nie bedzie spetnia¢ wszystkich kryteriow zréwnowazonego rozwoju.

3.2.  Zdaniem EKES-u zréwnowazony system transportu musi by¢ skuteczny z gospodarczego punktu widzenia,
niezawodny i bezpieczny i przyczynia¢ si¢ do rozwoju spolecznego, a takze nie moze szkodzi¢ Srodowisku. Kazdy z tych
wymogéw ma trzy aspekty, ktore nalezy wzia¢ pod uwage, jezeli system intermodalny ma by¢ zgodny z celem
zréwnowazonego rozwoju: technologie, planowanie oraz ksztaltowanie polityki i etyki spoleczne;j.

()  Dyrektywa Rady 92/106/EWG z dnia 7 grudnia 1992 r. w sprawie ustanowienia wspdlnych zasad dla niektérych typow
kombinowanego transportu towaréw miedzy panstwami cztonkowskimi (Dz.U. L 368 z 17.12.1992, s. 38).
() Pytania i odpowiedzi na temat wniosku dotyczacego dyrektywy w sprawie transportu kombinowanego.
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3.3.  Stworzenie systemu transportu intermodalnego wymaga, by obywatele zostali poinformowani o zwigzanych z nim
korzy$ciach: ma on w zamysle stuzy¢ spoleczenstwu, ktérego zdanie powinno zawazy¢ na decyzjach w sprawie projektéw
i polityk w dziedzinie transportu i ktore w ostatecznoéci zdecyduje o skutecznosci nowego systemu transportu. Jak
wskazano w ocenie skutkow, nowe wspélne ramy UE dotyczace rozliczania emisji gazow cieplarnianych w sektorach
transportu i logistyki umozliwig poprawienie przejrzystosci, odpowiedzialnosci za transport i informowania o kosztach
zewnetrznych.

3.4.  EKES odnotowuje, ze inteligentne ustalanie oplat na podstawie odleglosci wraz z ich zréznicowaniem w zaleznosci
od rodzaju pojazdu zgodnie ze zmieniona dyrektywa w sprawie eurowiniety (°) moze zache¢ca¢ do dokonywania
zréwnowazonych i racjonalnych pod wzgledem ekonomicznym wybordw, pomagaé¢ w zarzadzaniu ruchem i zmniejszaé
zatory komunikacyjne.

3.5.  Jak podkreslono w ocenie skutkéw (%), z transportem intermodalnym zwigzane sg nieodlacznie rézne zlozone
kwestie, w tym wzajemne oddzialywanie na siebie polityki krajowej i europejskiej, gdyz dotyczy on zawsze wielu stron
i wielorakich uméw i opiera si¢ na réznych przepisach i zasadach. Przedsi¢biorstwa logistyczne i spedytorzy musza
rozwigzaé problem kosztéw z korzyscig dla nadawcow.

W kazdym razie obywatele muszg poprze¢ przedstawione propozycje, w zwigzku z czym EKES zaleca, by z mysla
0 rzeczywistym uczestnictwie spoleczefistwa zorganizowano szeroko zakrojone kampanie u§wiadamiajgce spoleczenistwa
obywatelskiego, do ktérych on sam si¢ tez wlaczy.

3.6.  Komitet zauwaza, ze niezbedny jest rowniez dialog migdzy wszystkimi terminalami. Brak przejrzystosci co do
operacji terminali, ich udogodnien i ustug jest bowiem istotnym problemem, ktérym nie zajgto si¢ wystarczajaco
w prawodawstwie. W niedawnym sprawozdaniu Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego wskazano, ze problemem jest
brak informacji o terminalach (). W przypadku kolei przepisy okreslono w rozporzadzeniu wykonawczym Komisji (UE)
2017/2177 (%) w sprawie dostepu do obiektéw infrastruktury ustugowej, lecz jego stosowanie tylko czg$ciowo rozwigzato
problem. Nie ma wymogéw dotyczacych przejrzystosci, jesli chodzi o udostgpnianie do wiadomosci publicznej informacji
na temat $rédladowych zeglownych drég wodnych i terminali Zeglugi morskiej bliskiego zasiegu. Oznacza to, Ze nie mozna
przeprowadzi¢ wstepnych ocen bez nawigzania dialogu ze wszystkimi terminalami, nawet jesli mozliwe bytyby pozadane
operacje intermodalne.

EKES z aprobat stwierdza zatem, ze wniosek dotyczacy dyrektywy przewiduje rozwigzanie tego powaznego problemu.

3.7.  EKES ocenia pozytywnie to, ze w dyrektywie Komisja Europejska dostrzega wklad, jaki zegluga morska bliskiego
zasiggu z wysp i do wysp moze wnies¢ w zmniejszenie emisji z transportu drogowego i ograniczenie zatoréw
komunikacyjnych na kontynencie. Podkresla, ze sformulowanie w art. 1c ust. 2 lit. b): ,w przypadku polaczen miedzy
wyspa a kontynentem bez alternatywy drogowej operacja generuje co najmniej 40 % mniej kosztow zewnetrznych niz
alternatywna morska operacja intermodalna” — oznacza réwniez polaczenia miedzy wyspiarskim pafistwem cztonkowskim
a kontynentalng czgscia UE.

3.8. W artykule 1c ust. 6 i 7 proponowanej dyrektywy stypuluje si¢: ,Komisja przyjmuje akty wykonawcze
ustanawiajace szczegblowe przepisy dotyczace obliczen kosztéw zewngtrznych, o ktérych mowa w ust. 2 niniejszego
artykutu” i ,Komisja przyjmuje akty wykonawcze ustanawiajagce wykaz z gory okreslonych odcinkéw morskich w ramach
alternatywnych morskich operacji intermodalnych, o ktérych mowa w ust. 2 lit. b) niniejszego artykutu”. Zdaniem
EKES-u metodyke obliczen kosztéw zewnetrznych i wykaz z géry okreSlonych odcinkéw morskich w ramach
alternatywnych morskich operacji intermodalnych nalezy uja¢ w omawianej dyrektywie jako zalacznik do niej. Pozwoli to
na przyjecie krotszego okresu transpozycji niz 30 miesigcy okreslonych w art. 3 ust. 1, tak aby przyspieszy¢ wystapienie
korzysci w zwigzku z wczesniejszym zastosowaniem rozpatrywanej dyrektywy.

3.9.  EKES odnosi si¢ pozytywnie do tego, Ze proponowana zmiana jest zgodna z niedawno przyjetym komunikatem
w sprawie NAIADES Il (°). Zalecono w nim bowiem wicksze zintegrowanie $rédladowych zeglownych drég wodnych
w ramach transeuropejskiego i nowoczesnego systemu transportu intermodalnego, o ktéry Komitet juz od dawna apeluje.
Sadzi ponadto, ze warunkiem wstepnym korzystania z transportu intermodalnego i multimodalnego jest dostgpnosé
odpowiedniej infrastruktury zapewniajacej wystarczajgcg przepustowosc.

()  Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2022362 z dnia 24 lutego 2022 r. w sprawie zmiany dyrektyw 1999/62/WE,
1999/37|/WE i (UE) 2019/520 w odniesieniu do pobierania oplat za uzytkowanie niektérych typéw infrastruktury przez pojazdy
(Dz.U. L 69 z 4.3.2022, 5. 1).

() SWD (2023) 351 final, Bruksela, 7.11.2023, s. 9.

() Sprawozdanie specjalne Europejskiego Trybunalu Obrachunkowego 08/2023 pt. ,Intermodalny transport towarowy — UE wcigz
daleko od przeniesienia wigkszosci przewozéw towarowych z drdg”.

(®)  Rozporzadzenie wykonawcze Komisji (UE) 2017/2177 z dnia 22 listopada 2017 r. w sprawie dostepu do obiektéw infrastruktury
ustugowej i ustug zwigzanych z koleja (Dz.U. L 307 z 23.11.2017, s. 1).

() COM(2021) 324 final.
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3.10.  EKES podkresla, ze potrzebne s3 zatem umiejetnosci, ktore ulatwia planowanie transportu intermodalnego,
zarzadzanie nim i korzystanie z niego. Powszechnie przyjmuje si¢ jednak, ze brakuje takich umiejetnosci, poniewaz
ksztalcenie w dziedzinie transportu w Europie nadal w duzej mierze skupiaja si¢ na transporcie modalnym.

EKES wyraza ubolewanie, ze kwesti¢ te catkowicie pominigto we wniosku dotyczacym dyrektywy.

3.11.  Rozwdj i wykorzystanie nowych technologii naklada na systemy edukacji nowe i duze obowigzki. Do
projektowania, planowania, obstugi i utrzymania sieci transportowych potrzebni sg pracownicy posiadajagcy nowe
kwalifikacje. W dziedzinie infrastruktury sa rowniez istotne potrzeby, ktére nalezy zaspokoi¢. By intermodalny transport
towarowy przebiegal sprawnie, nie wystarczy stworzy¢ systemy przewozu; nalezy réwniez zapewni¢ odpowiednie
struktury informacji umozliwiajace przewdz towaréw bez przestojow.

3.12.  Réwniez w dziedzinie technologii potrzebne sg szkolenia. Technologia wywarla juz znaczny wplyw na rozwdj
transportu intermodalnego, na przyklad pociagéw pigtrowych, duzych kontenerowcéw, duzych statkéw powietrznych,
a takze innowacyjnych przedsigbiorstw logistycznych, takich jak UPS i FedEx. Istnieje duze prawdopodobiefistwo, Ze nowe
i powstajace technologie, w tym technologie lacznosci satelitarnej, a ogélnie — technologie informacyjno-komunikacyjne
beda mialy w przyszlosci porownywalny wplyw.

3.13.  Te technologie odgrywaja centralng role w usuwaniu wielu przeszkdd fizycznych, ktére utrudniajg plynny
przewdz towardw. Na wielu obszarach, zwlaszcza miejskich, budowa nowych drég nie pomaga juz w ograniczeniu zatoréw
komunikacyjnych. Coraz wyrazniej wida¢, ze mniejsza ilos¢ powierzchni dostepnej na ulepszenie infrastruktury oraz
zjawisko ,popytu stymulowanego” sprawiaja, Ze problemu zatoréw komunikacyjnych nie mozna rozwigza¢ za pomoca
samej strategii polegajacej na budowie.

EKES zauwaza, ze efektywne wykorzystanie nowych technologii wymaga zatem Scislej koordynacji i integracji zasobow.

3.14.  Wart. 9a wniosku dotyczacego dyrektywy wprowadza si¢ nowy Srodek: ,Pojazdy wykonujace przewéz odcinkami
drogowymi w ramach operacji transportu kombinowanego sa zwolnione z zakazéw uzywania pojazdéw obowigzujacych
w weekendy, w nocy i w dni ustawowo wolne od pracy, majacego zastosowanie wylacznie do pojazdéw cigzarowych.
Zwolnienie to nie ma zastosowania w przypadku ogélnych zakazéw uzywania pojazdéw majgcych zastosowanie do
wszystkich pojazdéw wykorzystywanych do celéw prywatnych”.

3.15.  Wedlug Komisji Europejskiej takie zakazy uzywania pojazdéw nastreczaja powaznych probleméw w lancuchu
logistycznym, gdyz drogowe etapy transportu nie moga si¢ odbywaé bezposrednio przed etapem innym niz drogowy lub
bezposrednio po nim. Powoduje to zatory komunikacyjne w stacjach rozrzadowych, ktére nasilaja si¢ tuz przed okresem
zakazu uzywania pojazdow lub tuz po jego zakoficzeniu, a takze uniemozliwia skuteczne wykorzystanie wagondw
kolejowych, ustug przewozu i wysylki towaréw lub pojazdéw/statkéw zeglugi Srodladowej lub zeglugi morskiej bliskiego
zasiegu w okresie zakazu uzywania pojazdéw, co ogranicza liczbe¢ godzin w transporcie innym niz drogowy (*°).

3.16.  EKES apeluje, by nowy $rodek byl stosowany z zachowaniem czasu odpoczynku i przerw kierowcéw pojazdow
cigzarowych. Rentowno$¢ nie powinna wplywaé na bezpieczeistwo ruchu drogowego ani na warunki pracy kierowcow
w UE.

3.17.  Szereg badan poswigconych powiazaniu miedzy czynnikami powodujacymi zmeczenie pokazuje, ze najwicksze
zagrozenie wypadkami wystepuje w nocy i moze by¢ dziesigciokrotnie wyzsze niz w ciggu dnia ().

Zwlaszcza kierowcy samochoddw cigzarowych, ktorzy czesto musza spedzaé noc w miejscach odpoczynku dla kierowcéw,
uskarzaja sig, ze niewlasciwie zaprojektowane parkingi i niewygodne otoczenie nalezg do przyczyn obnizenia jakosci snu.

Ponadto 71 % kierowcéw samochodéw cigzarowych twierdzi, Ze istotnym czynnikiem przyczyniajagcym si¢ do zmeczenia
jest prowadzenie pojazdow w nocy (*?). Praca w porze nocnej jest czynnikiem, ktéry zakléca rytm okotodobowy i prowadzi
do nieregularnodci snu.

Bruksela, dnia 14 lutego 2024 r.

Przewodniczgcy
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego

Oliver ROPKE

(9 SWD(2023) 351 final, Bruksela, 7.11.2023, s. 128.
(") https:/[www.etf-europe.org/wp-content/uploads/2021/05 [Driver-Fatigue-in-European-Road-Transport-Report.pdf
('?)  https:/[www.etf-europe.org/wp-content/uploads/2021/06 |Fatigue-REPORT-PL-1.pdf
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