STANOWISKO GRUPY EPL DLA KOMISJI

TRANSPORTU I TURYSTYKI W SPRAWIE
RODZAJOW TRANSPORTU

(WERSJA KONCOWA, zatwierdzona przez grupe EPL w dniu 18.5.2021r.)

1. Sektor motoryzacyjny

W kontekscie dostosowania do mobilno-
sci cyfrowej i przyjaznej dla klimatu sektor
motoryzacyjny stoi w obliczu jednej z naj-
wiekszych przemian w swojej historii. Grupa
EPL uwaza, ze zadaniem europejskich pra-
wodawcow jest pomodc sektorowi w osig-
ghieciu neutralnosci klimatycznej w spo-
s6b realistyczny, neutralny pod wzgledem
technologicznym i odpowiedzialny spo-
tecznie.

Jeste$Smy zdania, ze potrzebne jest podej-
$cie catosciowe i oparte na nauce. Wszyst-
kie przyszte srodki powinny opierac sie na
wynikach kompleksowych ocen skutkow,
w ktorych uwzglednia sie konsekwencje go-
spodarcze, srodowiskowe i spoteczne, jak
rowniez zréznicowane potrzeby uzytkow-
nikdw w zakresie mobilnosci. Efektywnosé
srodowiskowa nalezy okresla¢ przez pomiar
emisji w catym cyklu zycia. Neutralnosé
pod wzgledem technologicznym, swiado-
mos¢ skutkéow i przewidywalnosc legisla-
cyjna muszg by¢ zasadami przewodnimi
wszystkich przysztych prac legislacyjnych.

Grupa EPL jest przekonana, ze wszyscy
obywatele UE majg prawo do mobilno-
$ci. Potrzebujemy jasnego, uczciwego i re-
alistycznego zobowigzania w odniesieniu
do przysztosci mobilnosci indywidualnej
i musimy zapewnic, aby nie stata sie luk-
susem dla nielicznych. Nie ma jednego
uniwersalnego rozwigzania. Ogdlne za-
kazy stosowania silnikow spalinowych we-
whetrznego spalania nie lezg w najlepszym
interesie obywateli Unii i naszych praco-
dawcow. Uzytkownicy powinni zdecydo-
wag, ktoérg technologie uznajg za najlepsza
dla zaspokojenia swoich potrzeb.

Wierzymy w innowacyjne zdolnosci i poten-

cjat przemystu motoryzacyjnego. Te inno-
wacyjng site nalezy wspierac i stymulowac
za posrednictwem funduszy UE zapewnia-
jacych wystarczajgce mozliwosci finanso-
wanhnia badan i rozwoju. Next Generation
EU jest dla Europy szansg na umozliwienie
finansowania rozwoju pojazddéw z jeszcze
bardziej wydajnymi silnikami spalinowymi
wewnetrznego spalania, bardziej przystep-
nych cenowo pojazdow niskoemisyjnych
i bezemisyjnych oraz wprowadzania paliw
alternatywnych.

Podkreslamy koniecznosc¢ zapewnie-
nia zdolnosci do recyklingu i apelujemy
o utworzenie specjalnego europejskiego
programu recyklingu pojazdéw. Mozna by
to osiggngc poprzez unijne prawodawstwo
dotyczgce gospodarki o obiegu zamknie-
tym.

Niezbedne jest ambitne podejscie do in-
frastruktury. Priorytetem europejskich pra-
wodawcow w najblizszych latach powinno
by¢ umozliwienie wdrozenia odpowiedniej
infrastruktury sieci cyfrowej, wydajnej i ge-
stej sieci punktow tadowania i stacji tanko-
wania paliw dla samochodéw osobowych
i pojazdéw uzytkowych, w tym w regionach
wyspiarskich i najbardziej oddalonych oraz
na obszarach wiejskich, bezpiecznych par-
kingdéw dla pojazdow ciezarowych oraz wy-
starczajgcej liczby obiektow sanitarnych.
Oczekujemy ambitnej zmiany TEN-T w celu
ukonczenia budowy sieci bazowej i wy-
eliminowania waskich gardet w relacjach
transgranicznych do 2030 r.

Zmiana dyrektywy w sprawie rozwoju in-
frastruktury paliw alternatywnych stano-
wi okazje do wyznaczenia ambitnych obo-
wigzkowych celow w zakresie stosowania
takich paliw. Wraz z wymogami dotyczacy-
mi interoperacyjnosci, wspdlnymi standar-
dami i ujednoliconym systemem ptatnosci
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mozna utworzy¢ prawdziwie wspolng prze-
strzen tadowania. Paliwa alternatywne ta-
kie jak wodor umozliwiajg obnizenie emisji
z istniejgcych flot samochodowych, zwtasz-
cza w przypadku pojazdow ciezkich. Zmia-
na dyrektywy w sprawie charakterystyki
energetycznej budynkéw powinna wspo-
magac wdrazanie infrastruktury tadowania
i tankowania paliwa w budynkach prywat-
nych i publicznych, istniejgcych i nowych.

Elektryfikacja pojazdow na duzg skale be-
dzie mozliwa jedynie dzieki dostepowi do
wydajnych, optacalnych i przyjaznych dla
klimatu technologii akumulatoréw. Obec-
nie zdecydowana wiekszos¢ akumulatorow
pojazdow produkowana jest poza Europg,
a wzrost zdolnosci rozwoju i produkcji aku-
mulatorow w UE bedzie miat zasadnicze
znaczenie dla krotkoterminowego prze-
trwania europejskich producentéw po-
jazdéw oraz dla ich dobrobytu w diuzszej
perspektywie. UE musi zatem zachecac¢ do
badan i rozwoju w tej dziedzinie w scistej
wspotpracy miedzy przemystem a srodowi-
skiem akademickim, zwiekszy¢ finansowa-
nie takiego rozwoju oraz utatwic¢ produkcje
akumulatorow dla pojazddéw europejskich
i tych eksportowanych za granice.

Transformacje w sektorze motoryzacyjnym
musi wspiera¢ ogolnoeuropejskie zwiek-
szenie wykorzystania odnawialnych zroé-
det energii, w tym program zapewniajacy
konkurencyjne i przystepne ceny energii
elektrycznej. Ambitna zmiana Il dyrektywy
w sprawie odnawialnych zrédet energii
i jej wdrozenie na szczeblu krajowym po-
winny przyczynic¢ sie do wprowadzania in-
frastruktury wodorowej i e-paliwowe;j.

Tylko wtedy, gdy zapewnimy odpowiednig
infrastrukture w perspektywie krotkoter-
minowej, bedziemy mogli w wiarygodny
sposdb moéwi¢ o znacznym przyspieszeniu
redukcji emisji w tym sektorze i osiggnieciu
celéw klimatycznych. Przy wyznaczaniu
nowych celéw redukcji emisji nalezy oprzec¢
sie na faktach naukowych i kompleksowych
ocenach skutkow, a takze uwzglednic¢ inne
sposoby redukcji emisji takie jak zwieksze-
nie ogoélnej wydajnosci systemu.

Inwestycje w infrastrukture nalezy
wspiera¢ przez skoordynowane sys-
temy zachet panstw cztonkowskich
w odniesieniu do pojazddéw osobowych
i uzytkowych oraz europejskg kampa-
nie informacyjng na temat korzysci dla
roznych typow pojazddow bezemisyj-
nych i niskoemisyjnych. Diugoterminowe
wtgczenie transportu drogowego do unij-
nego systemu handlu uprawnieniami do

emisji (EU ETS) moze by¢ narzedziem uzu-
petniajgcym i nalezy je rozwazyc, jezeli jest
to uzasadnione oceng skutkow.

Grupa EPL popiera wszelkie starania stuzace
poprawie bezpieczenstwa ruchu drogowe-
go i osiggnieciu celoéw ,wizji zero”. Podczas
projektowania infrastruktury nadrzednym
celem musi by¢ zawsze bezpieczenstwo.
Przychody z podatkéw, optat drogowych,
winiet lub cet paliwowych ptaconych przez
uzytkownikéw drég powinny by¢ w cato-
$ci reinwestowane w utrzymanie, moder-
hizacje i poprawe infrastruktury drogowe;j,
w tym w srodki rekompensujgce negatyw-
ne skutki dla oséb mieszkajgcych w poblizu
Mmiejsc o duzym natezeniu ruchu drogowe-

go.

Transformacja w sektorze motoryzacyjnym
nieuchronnie doprowadzi do utraty miejsc
pracy. Nowe tancuchy produkcyjne nale-
zy postrzegac¢ jako kluczowe technologie
i muszg one znalez¢ sie w centrum polityki
przemystowej UE. Konieczne jest zwiek-
szenie europejskiego wsparcia finansowe-
go na zmiane i podnoszenie kwalifikacji,
w szczegolnosci w panstwach i regionach
majgcych silng motoryzacyjng baze prze-
mystowa. Komisja powinna rozwazyc¢ zre-
formowanie zasad pomocy panstw UE, aby
umozliwi¢ bardziej ukierunkowane wspar-
cie ze strony panstw cztonkowskich.

Pandemia COVID-19 negatywnie wptyneta
na mozliwosci panstw cztonkowskich w za-
kresie inwestycji i finansowania, a decyzje
o zakupach konsumenci odtozg na pozniej.
Obowigzujace przepisy nalezy poddac prze-
gladowi, ze szczegdlnym uwzglednieniem
MSP, oraz ograniczy¢ zbedne formalnosci,
aby zmniejszy¢ obcigzenia - zaréwno ad-
ministracyjne, jak i finansowe. Powinnismy
umozliwi¢ sektorowi motoryzacyjnemu
przeksztatcenie pogorszenia koniunktury
w okazje, zeby zapewnic¢ dobrobyt i miejsca
pracy w dtuzszej perspektywie.

Potrzebne przepisy:

> Ogodlne obszary polityki, w ktérych Ko-
misja nie zaproponowata jeszcze nowe-
go wigzacego prawodawstwa (czescio-
we whioski, komunikaty i dokumenty
INI lub nic):

> Ramy polityki bezpieczenstwa ruchu
drogowego UE na lata 2021-2030 - Kolej-
ne kroki w kierunku realizacji ,wizji zero”

> Zmiana zasad pomocy panstwa rowniez
w nastepstwie pandemii COVID-19

> Gospodarka o obiegu zamknietym.

Planowane dziatania:

1. Zmiana unijnego systemu handlu
uprawnieniami do emisji (EU ETS),
z uwzglednieniem sektora morskiego,



lotnictwa oraz mechanizmu CORSIA,
a takze wniosek dotyczgcy EU ETS jako
zasobu wtasnego (dziatanie o charakte-
rze ustawodawczym, w tym ocena skut-
kow, 2. kwartat 2021r.)

Zmiana dyrektywy w sprawie odnawial-
nych zrodet energii stuzgca realizacji
ambicji nowych celéw klimatycznych na
2030 r. (dziatanie o charakterze ustawo-
dawczym, w tym ocena skutkow, art. 194
TFUE, 2. kwartat 2021r.)

Zmiana dyrektywy w sprawie efektyw-
nosci energetycznej stuzgca realizacji
ambicji nowych celéw klimatycznych
na 2030 r. (dziatanie o charakterze usta-
wodawczym, w tym ocena skutkow,
art. 194 TFUE, 2. kwartat 2021 r.)

Zmiana dyrektywy w sprawie rozwo-
ju infrastruktury paliw alternatywnych
(dziatanie o charakterze ustawodaw-
czym, w tym ocena skutkow, art. 91
TFUE, 2. kwartat 2021r.)

Zmiana rozporzadzenia okreslajgcego
normy emisji CO, dla nowych samocho-
dow osobowych i dla nowych lekkich
pojazdow uzytkowych (dziatanie o cha-
rakterze ustawodawczym, w tym ocena
skutkow, art. 192 ust. 1 TFUE, 2. kwartat
2021r.)

Zmiana dyrektywy w sprawie inteligent-
nych systemoéw transportowych, w tym
inicjatywa dotyczgca multimodalnych sys-
temow sprzedazy biletéw (dziatanie o cha-
rakterze ustawodawczym, w tym ocena
skutkow, art. 91 TFUE, 3. kwartat 2021r.)
Opracowanie norm emisji zastepujg-
cych normy Euro 6/VI dla samochodéw
osobowych, dostawczych, ciezarowych
i autobusow (dziatanie o charakterze
ustawodawczym, w tym ocena skutkow,
art. 114 TFUE, 4. kwartat 2021 r.)
Aktualizacja nowej strategii przemysto-
wej dla Europy (dziatanie o charakterze
nieustawodawczym, 2. kwartat 2021 r.)
Program sprawnosci i wydajnosci regu-
lacyjnej (REFIT):

Zmiana Wytycznych w sprawie pomocy
panstwa na ochrone srodowiska i celow
zwigzanych z energig - data planowane-
go przyjecia: 4. kwartat 2021 r.; dziatanie
o charakterze nieustawodawczym; pod-
stawa prawna: art. 107 i 108 TFUE. Prze-
widziano ocene skutkow.

Przepisy priorytetowe:

. Wniosek dotyczgcy ROZPORZADZENIA

PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO | RADY
zmieniajgcego rozporzadzenie (WE) nr
715/2007 w sprawie homologacji typu
pojazdow silnikowych w odniesieniu do
emisji zanieczyszczen pochodzagcych
z lekkich pojazdéw pasazerskich i uzyt-
kowych (Euro 5 i Euro 6) oraz w sprawie
dostepu do informacji dotyczacych na-
prawy i utrzymania pojazdow.

2. Lotnictwo

Lotnictwo nalezy w wiekszym stopniu do-
stosowac do nowych wymogow, ekologiza-
cji i transformacji cyfrowej, bez szkody dla
korzysci ptynacych z tego rodzaju transpor-
tu, takich jak: jakos¢ sieci potaczen, mobil-
nos¢, przystepne ceny, oraz z zachowaniem
bezpieczenstwa ustug. Musimy zapewnic¢
zredukowac emisje, a nie ruch lotniczy. Pro-
ces transformacji nie powinien mie¢ wpty-
wu na korzysci dla pasazeréw.

Lotnictwo opiera sie na zaawansowanych
technologiach. Postep technologiczny
w zakresie redukcji emisji nie byt zbyt wi-
doczny ze wzgledu na wzrost ruchu.

Aby osiggnac¢ cele na lata 2030 i 2050,
nalezy podjg¢ dziatania w nastepujacych
kierunkach: modernizacja i reforma syste-
mu zarzadzania ruchem lotniczym, inwe-
stowanie w badania naukowe i innowacje
w dziedzinie nowych rozwigzan technolo-
gicznych dotyczacych zréwnowazonych
paliw lotniczych, silnikéw, innych syste-
mow napedu, takich jak elektryczne, hy-
brydowe lub wodorowe, oraz globalne sys-
temy redukcji emisji.

Dalszg redukcje emisji mozna osiggnac
dzieki przyjeciu i wdrozeniu przepiséw doty-
czacych jednolitej europejskiej przestrze-
hi powietrznej 2+ Whniosek Komisji mozna
bytoby ulepszy¢, lecz nie nalezy pozwolic,
by ostabity go préby utrzymania przez pan-
stwa cztonkowskie faktycznego monopolu
opartego na przestarzatych argumentach
takich jak suwerennos¢. Wykorzystanie sys-
temow satelitarnych do nawigacji, komuni-
kacji i sledzenia oraz petne wdrozenie pro-
jektu europejskiego systemu zarzadzania
ruchem lotniczym nowej generacji (SESAR)
przyczyni sie do ukoniczenia tworzenia jed-
nolitej europejskiej cyfrowej przestrzeni po-
wietrznej.

Sktadane w latach 2021-2027 wnioski w ra-
mach partnerstw europejskich SESAR,
na rzecz ekologicznego lotnictwa i instru-
mentu ,taczac Europe”, ze szczegdlnym
uwzglednieniem lat 2021-2023, majg klu-
czowe znaczenie dla przysztosci transfor-
macji cyfrowej lotnictwa i powinny przewi-
dywac¢ odpowiednie finansowanie i wyniki
potwierdzone instalacjami demonstracyj-
nymi.

Nalezy zwiekszy¢ udziat w rynku zréwno-
wazonych paliw lotniczych, aby przyczy-
ni¢ sie do redukcji emisji. W inicjatywie na
rzecz zrownowazonych paliw lotniczych
ReFuelEUAviation nalezy przewidzie¢ do-
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ktadng ocene emisji w cyklu zycia tych pa-
liw, zrownowazone wykorzystanie surow-
cow, jasng Sciezke wdrazania, obowigzek
mieszania na poziomie co najmniej 10%
do 2030 r. oraz zachety, w tym dotyczace
zrodet, w celu zwiekszenia produkcji i wy-
korzystania takich paliw. Obowigzek ten po-
winien mie¢ zastosowanie co najmniej na
szczeblu UE w odniesieniu do wszystkich
lotéw do i z UE. W ramach partnerstwa na
rzecz ekologicznego lotnictwa nalezy kon-
tynuowac i intensyfikowac¢ dziatania, aby
zapewni¢ 34 rozwigzania technologiczne,
w tym w odniesieniu do paliw alternatyw-
nych.

W ostatnich latach w produkcji silnikow sto-
sowano nowe technologie, co pozwala na
znaczng redukcje emisji. Nalezy kontynu-
owac badania i rozwdj w tej dziedzinie, row-
niez w ramach Wspdlnego Przedsiewziecia
,Czyste niebo”. Wprowadzanie nowych pro-
duktéw nalezy promowac za posrednic-
twem programoéw modernizacji i odnowy.
W badaniu korzysci wynikajgcych z tych
programow Komisja powinna uwzglednic
rozwigzania dotyczgce finansowania takie
jak na przyktad Instrument na rzecz Odbu-
dowy i Zwiekszania Odpornosci. Elektrycz-
ne lub wodorowe rozwigzania napedowe sg
odpowiednie dla matych i srednich samo-
lotéw, ktére mozna bytoby wykorzystywac
w europejskich lotach jednoodcinkowych
na krotkie dystanse lub o krétkim czasie
trwania. Zmiana zasad pomocy panstwa
dla portéw lotniczych mogtaby pomodc
w rozwoju potgczen krotkodystansowych,
aby znacznie zmniejszy¢ emisje i skrocic
czas podrozy, a jednoczesnie zwiekszyc
efektywnosg.

Porty lothicze powinny by¢ systematycznie
potaczone z miastami liniami kolejowymi
(o wysokiej przepustowosci). Porty lotnicze
muszg wykorzystywac¢ wytgcznie pojazdy
bezemisyjne. Wymogi te nalezy uwzglednic
przy zmianie dyrektywy w sprawie optat
lotniskowych.

Sektor lotnictwa musi przyspieszy¢ wdra-
zanie mechanizmu kompensacji i redukcji
CO, w miedzynarodowym lotnictwie cy-
wilnym, znanego jako CORSIA, i zapewnic
jego ambitny charakter. Aby to osiggnac,
Unia musi przemawia¢ jednym gtosem
w Organizacji Miedzynarodowego Lotnic-
twa Cywilnego (ICAO). Zmiana europej-
skiego systemu handlu uprawnieniami
do emisji (EU ETS) powinna opierac sie na
kompleksowej ocenie i przewidywac row-
nolegte wdrozenie z 54 CORSIA, w tym
w miare mozliwosci szybciej przyjmowane
poziomy odniesienia takie jak okreslone
przez ICAO.

Potrzebne przepisy:

W toku:

1. Jednolita europejska przestrzen po-
wietrzna 2+ - wersja przeksztatcona

2. EASA - organ weryfikujgcy skutecznosc¢
dziatania

Planowane dziatania:

3. Zmiana EU ETS, z uwzglednieniem sek-
tora morskiego, lotnictwa oraz mechani-
zmu CORSIA, a takze wniosek dotyczacy
EU ETS jako zasobu wtasnego (dziatanie
o charakterze ustawodawczym, w tym
ocena skutkow, 2. kwartat 2021 r.)

4. Zmiana dyrektywy w sprawie rozwo-
ju infrastruktury paliw alternatywnych
(dziatanie o charakterze ustawodaw-
czym, w tym ocena skutkéw, art. 91
TFUE, 2. kwartat 2021r.)

5. Plan dziatania na rzecz synergii miedzy
sektorem cywilnym, obronnym i ko-
smicznym (dziatanie o charakterze nie-
ustawodawczym, 1. kwartat 2021 r.)

Program sprawnosci i wydajnosci regula-
cyjnej (REFIT):

6a. Zmiana wytycznych w sprawie pomocy
regionalnej - data planowanego przy-
jecia: 1. kwartat 2021 r,; dziatanie o cha-
rakterze nieustawodawczym; podstawa
prawna: art. 107 i 108 TFUE. Nie przewi-
dziano oceny skutkow.

6b. Zmiana zasad pomocy panstwa w sek-
torze lotnictwa (na wniosek sektora -
jeszcze nieplanowana)

7. Zmiana - komputerowe systemy rezer-
wacji - planowane przyjecie: 4. kwartat
2021 r; dziatanie o charakterze usta-
wodawczym; podstawa prawna: art. 91
i 100 ust. 2 TFUE. Przewidziano ocene
skutkow.

8. Ocena trzech rozporzgdzen dotycza-
cych praw pasazerdow: rozporzadzenia
W sprawie praw osob niepetnospraw-
nych oraz oséb o ograniczonej spraw-
nosci ruchowej podrézujgcych droga
lotniczg (rozporzadzenie nr 1107/2006),
rozporzadzenia o prawach pasazerow
podrézujgcych drogg morskg i droga
wodng srodlgdowg (rozporzadzenie
(UE) nr 1177/2010) oraz rozporzadzenia
dotyczgcego praw pasazerow w trans-
porcie autobusowym i autokarowym
(rozporzadzenie (UE) nr 181/2011) - do
potwierdzenia

Priorytetowe whnioski oczekujgce na przyjecie:

9. Whniosek dotyczagcy ROZPORZADZE-
NIA PARLAMENTU EUROPEIJSKIEGO |
RADY zmieniajgcego rozporzgdzenie
(WE) nr 261/2004 ustanawiajgce wspol-
ne zasady odszkodowania i pomocy
dla pasazeréw w przypadku odmowy
przyjecia na poktad albo odwotania
lub duzego opdznienia lotéw oraz roz-
porzadzenie (WE) nr 2027/97 w sprawie



odpowiedzialnosci przewoznika lotni-
czego w odniesieniu do przewozu dro-
gg powietrzng pasazerow i ich bagazu
(uznany przez Komisje za priorytetowy,
ale jeszcze nieodblokowany)

10. Wniosek dotyczgcy ROZPORZADZENIA
PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO | RADY
w sprawie wspolnych zasad przydziela-
hia czasu na start lub lgdowanie w por-
tach lotniczych Unii Europejskiej (uzna-
ny przez Komisje za priorytetowy, ale
jeszcze nieodblokowany).

3. Srédladowe drogi wodnhe

Dalszy rozwoj sektora zeglugi srodlgdowej
jest fundamentem budowy inteligentnej,
zrownowazonej i konkurencyjnej europej-
skiej sieci transportowej. MSP i przedsie-
biorstwa rodzinne stanowig trzon tego sek-
tora. Jako jeden z najbardziej przyjaznych
dla srodowiska rodzajow transportu, ma-
jacy w duzej mierze niewykorzystany po-
tencjat pod wzgledem transportu duzych
ilosci towarow w catej Unii, sSrodlgdowe dro-
gi wodne moga odgrywac zasadniczg role
w osiggnieciu unijnych celow klimatycz-
nych. Obecny udziat w modalnej strukturze
transportu wynoszacy 6% jest zdecydowa-
nie za maty: znaczny wzrost udziatu zeglugi
srodlgdowej w tej strukturze doprowadzitby
do spadku zageszczenia ruchu drogowego,
wiekszego bezpieczenstwa, redukcji emisji
i uksztattowania bardziej zrownowazonego
catego systemu transportu.

Grupa EPL wzywa zatem do przyjecia cato-
sciowego podejscia do catego tego rodzaju
transportu: do wzmacniania jego odpor-
nosci, wydajnosci i zrownowazonosci, do
propagowania korzystania z niego i wpro-
wadzania zachet temu stuzacych oraz do
umozliwiania wystarczajgcych inwestycji.
Dzieki takiemu podejsciu mozemy wzmoc-
ni¢ konkurencyjnos¢ tego sektora, chronic
wysokiej jakosci miejsca pracy i zwiekszyc
jego gotowosc¢ na przyszty ksztatt gospo-
darki europejskiej.

Poprawa infrastruktury fizycznej
i nawigacji

W przeciwienstwie do wielu zattoczonych
drog lgdowych europejskie drogi wodne
dysponujg wolng przepustowoscia, co daje
znaczny potencjat pod wzgledem przesu-
niecia miedzygateziowego. Ich zeglownosc¢
jest jednak niejednolita, a brakujgce pota-
czenia i niewystarczajgca niezawodnosc¢
wolno ptyngcych srodlgdowych drog wod-
nych utrudniajg przesuniecie miedzygate-

ziowe. W przeglgdzie TEN-T nalezy skupic
sie na ukonczeniu sieci bazowej srodlg-
dowych drég wodnych TEN-T do 2030 r,
zaradzajgc brakujgcym potgczeniom i za-
pewniajgc wysokiej jakosci infrastrukture
fizyczng i cyfrowa taka jak lepsze potacze-
nia kolejowe w portach. Grupa EPL wzywa
Komisje Europejska, by przedstawita wnio-
ski dotyczace ram regulacyjnych zgodnych
z nastepnym programem dziatarn NAIA-
DES, zapewniajgce harmonizacje i standa-
ryzacje na szczeblu europejskim zarowno
w zakresie zeglownosci o wysokiej jakosci,
jak i wyposazenia. Nalezy wprowadzi¢ we
wszystkich instrumentach finansowania,
takich jak instrument ,taczac Europe’, fun-
dusze spdjnosci, lub przy udziale Europej-
skiego Banku Inwestycyjnego, specjalne
finansowanie ukierunkowane na dostoso-
wanie infrastruktury drég wodnych i zeglu-
gi do wymogoéw przysztosci. W szczegol-
nosci trzeba wykorzysta¢ Instrument na
rzecz Odbudowy i Zwiekszania Odpor-
nosci (RRF) jako wyjgtkowg mozliwosc¢ fi-
nansowania srodlgdowych drég wodnych,
tgczacy krotkoterminowe efekty ozywienia
gospodarczego z dtugoterminowymi korzy-
sciami ptyngcymi z ukierunkowanych inwe-
stycji w infrastrukture. Inwestycje te mogty-
by obejmowac¢ odbudowe tgczacych drog
wodnych i kanatéw, aby uwolni¢ dalszy po-
tencjat rynkowy.

Realistyczna, zréwnowazona
transformacja

Ze wzgledu na obecny brak technologii
zeroemisyjnych gotowych do wprowadze-
nia na rynek Grupa EPL wzywa Komisje do
opracowania realistycznego planu dziata-
nia stuzgcego dalszej redukcji emisji zanie-
czyszczen i gazow cieplarnianych, tak aby
do 2050 r. osiggnac¢ dekarbonizacje sekto-
ra zeglugi srodlgdowej, a jednoczesnie za-
chowac¢ konkurencyjnos¢, niezawodnosc¢
i bezpieczenstwo. W odniesieniu do zmiany
dyrektywy w sprawie rozwoju infrastruk-
tury paliw alternatywnych oraz przegladu
wersji przeksztatconej dyrektywy w spra-
wie odnawialnych zrédet energii Gru-
pa EPL popiera podejscie neutralne pod
wzgledem technologicznym i sieciowe do
dostepnosci i wprowadzania paliw alterna-
tywnych i infrastruktury w sieci drég wod-
nych. Zegluga srédlgdowa byé moze nadaje
sie do tego, by wprowadzi¢ do niej wodor,
LNG, paliwa zrownowazone, statki hybry-
dowe i elektryczne, jezeli UE przeznaczy
odpowiednie srodki finansowe na badania
w tej dziedzinie, a takze zacheci do korzy-
stania z tego rodzaju transportu i poprawi

T Eurostat, 2018, EU27
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skalowalnos¢ wymaganych inwestycji. In-
frastruktura srodlgdowych drég wodnych
musi by¢ lepiej zintegrowana z europejska
siecig energetyczng, aby utatwi¢ zaréwno
korzystanie z zasilania z ladu, jak i zwiek-
szenie mozliwosci transportu paliw alterna-
tywnych srodlagdowymi drogami wodnymi.
Jednoczesnie Grupa EPL z zadowoleniem
przyjmuje wykorzystanie wszystkich +ta-
twych do wdrozenia rozwigzan stuzgcych
redukcji emisji z zeglugi srodlgdowej, w tym
paliw pomostowych i systemow przejscio-
wych, takich jak ulepszone katalizatory i fil-
try dla istniejacych statkéw. Poniewaz ok.
80% statkow ptywajgcych po europejskich
srodladowych drogach wodnych zbudowa-
no w XX wieku, chcemy zaoferowac sekto-
rowi najlepsze mozliwosci przysztej odno-
wy floty: stabilnos¢ regulacyjna i wsparcie
finansowe majg kluczowe znaczenie dla
wprowadzania na europejskie rzeki i kanaty
statkdw zaréwno przystepnych cenowo, jak
i bardziej ekologicznych. Dlatego tez apelu-
jemy o programy modernizacji i odnowy
floty dla zeglugi srodladowej oraz ustano-
wienie przez panstwa cztonkowskie bodz-
cow podatkowych, aby utatwi¢ transfor-
macje tego sektora.

Przyspieszenie transformacji cyfrowej

Cyfryzacja i automatyzacja stworzg duze
mozliwosci dla zeglugi srodlgdowej. Cyfrowa
wymiana danych i zautomatyzowane proce-
sy przyczynig sie do optymalizacji przeptywu
ruchu i zarzadzania przepustowoscig, dzie-
ki czemu sektor ten bedzie stawat sie coraz
bardziej wydajny, bezpieczny i zréwnowa-
zony. Mogg one rowniez rozwigzac problem
zattoczenia w portach, umozliwiajagc efek-
tywny przetadunek towaréw i poprawe lo-
gistyki z uwzglednieniem dobrych potgczen
miedzy zeglugg morskg a srodlgdowa. Gru-
pa EPL wzywa do opracowania strategii roz-
Wwoju i wprowadzania technologii cyfrowych
w sektorze zeglugi srodlgdowej, w ktorej to
strategii okreslone beda zaréwno transgra-
niczne standardy interoperacyjne dla roz-
nych rodzajéw transportu, jak i wymagane
dziatania badawcze i finansowanie, w tym
poprzez specjalne zaproszenia do sktada-
nia wnioskdw w ramach programu ,Hory-
zont Europa”. Normy Europejskiego Komi-
tetu ds. Opracowywania Norm w Zegludze
Sroédlgdowej (CESNI) oraz normy okreslone
w dyrektywie w sprawie ustug informa-
cji rzecznej (RIS) nalezy zaktualizowac, aby
zapewnic¢ interoperacyjnos¢ z innymi ro-
dzajami transportu oraz umozliwi¢ szybkie
opracowywanie i wprowadzanie innowacyj-
nych rozwigzan. Transformacja w kierunku
sektora cyfrowego i zautomatyzowanego
uwydatnia réwniez wage istnienia odpo-
wiedniego ksztatcenia i szkolenia pracowni-

kow, dzieki ktoremu mozna zapewnic, aby
zegluga srodlagdowa mogta by¢ atrakcyjnym
miejscem pracy o wysokich standardach
spotecznych oraz pod wzgledem kwalifikacji
i bezpieczenstwa.

Europejski transport multimodalny

Poniewaz transport multimodalny w UE
rozwija sie powoli, wzywamy do utworzenia
europejskiej sieci transportu multimodalne-
go, ktoéra zoptymalizuje wzajemne zalezno-
sci miedzy réznymi rodzajami transportu.
UE powinna we wspotpracy z zaintereso-
wanymi stronami zapewnic¢ srodki w celu
usuniecia przeszkoéd prawnych, administra-
cyjnych i transgranicznych, ktére utrudniajg
transport multimodalny w gospodarce eu-
ropejskiej. Takg multimodalng wizje nalezy
szczegotowo opisac¢ w nastepnym progra-
mie dziatan NAIADES. Nalezy ponadto za-
pewnic zachety do rozwoju intermodalnych
platform portowych. Grupa EPL apeluje
0 rozpoczecie realizacji projektu o euro-
pejskiej wartosci dodanej, finansowanego
w ramach RRF, dotyczgcego zeglownosci
i multimodalnego potaczenia srodlgdo-
wych korytarzy wodnych TEN-T.

4. Sektor morski

Grupa EPL jest w petni zaangazowana we
wzmochnienie europejskiego transportu
morskiego i dostosowanie go do wymogow
przysztosci. Transport ten jest juz rodzajem
transportu o najwiekszej efektywnosci ener-
getycznej i sSrodowiskowej pod wzgledem
emisji na tone przewozonych towardw i na
przebyty kilometr, ale mozna osiggnac wie-
cej, aby zwiekszyc¢ jego wydajnosc i zrowno-
wazonos¢, a jednoczesnie zachowac jego
miedzynarodowg konkurencyjnos¢ i klu-
czowa role w tworzeniu miejsc pracy i przy-
czynianiu sie do wzrostu gospodarczego. Sg
to nasze zasady przewodnie w kontekscie
zblizajgcych sie zmian w przepisach UE do-
tyczacych transportu morskiego:

> Jezeli chodzi o zmiane systemu handlu
uprawnieniami do emisji, jakiekolwiek
ewentualne wiaczenie transportu mor-
skiego do EU ETS powinno by¢ nalezycie
uzasadnione i oparte na dogtebnejocenie
skutkow z uwzglednieniem konkuren-
cyjnosci unijnych operatorow i przedsie-
biorstw, zatrudnienia w sektorze morskim
oraz ryzyka ucieczki emisji. Ze wzgledu
na miedzynarodowy wymiar transpor-
tu morskiego najbardziej optymalnym
srodkiem rynkowym stuzgcym redukcji
emisji gazow cieplarnianych z tego trans-
portu bytby mechanizm wprowadzony



przez IMO. Na szczeblu swiatowym UE
musi rowniez wykorzystac¢ swojg silng po-
zycje w IMO, by stworzy¢ program kom-
pensacji emisji dwutlenku wegla w ze-
gludze miedzynarodowej zapewniajgcy
realistyczng Sciezke ograniczenia emisji.
Jednoczesnie grupa EPL apeluje o jasng
strategie dla sektora morskiego UE, obej-
Mmujgcg poziomy odniesienia dotyczgce
redukcji emis;ji.

Obecnie obserwujemy bardzo dyna-
miczny rozwdéj w dziedzinie paliw al-
ternatywnych dla statkow. Nalezy jak
najszybciej przedstawic¢ przyszty wnio-
sek ustawodawczy dotyczacy inicjaty-
wy ,FuelEU Maritime”. Powinien on
obejmowac neutralnosc¢ pod wzgledem
technologicznym, obowigzek mieszania
o stopniowo zwiekszanym udziale pro-
centowym, plany dziatania dotyczagce
punktéw zaopatrzenia i tadowania oraz
wyrazne zobowigzanie do stosowania
paliw przejsciowych takich jak LNG.

Cel polegajacy na osiggnieciu zero-
wych emisji w portach jest bardzo am-
bitny, ale trudny do realizacji w krotkim
czasie. Wymaga on catosciowego spoj-
rzenia na dziatalnos¢ portowa, ktora
obejmuje emisje zwigzane z zeglugag
i innymi rodzajami transportu, a takze
z dziatalnoscig przemystowa. Dlatego
tez gtdbwnym celem powinno by¢ ograni-
czenie emisji w portach potozonych naj-
blizej obszaréw miejskich, gdzie aspekt
srodowiskowy jest szczegdlnie wazny
dla zdrowia publicznego. Konieczna jest
ocena, jakg czes¢ ograniczonych srod-
kow publicznych nalezy przeznaczy¢ na
inwestycje w systemy zasilanie energig
elektryczng z lgdu statkdw zacumo-
wanych w porcie, z uwzglednieniem
potencjalnego wzrostu liczby statkow
wykorzystujgcych paliwa niskoemisyjne
lub bezemisyjne, ktére sprawiajg, ze ko-
rzystanie z tych systemow jest zbedne.

Nalezy przewidzie¢ odpowiednie okresy
przejsciowe na wprowadzenie dalszych
wymogow srodowiskowych, aby umozli-
wi¢ jak najlepsze wykorzystanie ograni-
czonych zasobdéw. Ograniczenie emisji
gazow cieplarnianych i zanieczyszczen
powietrza wymaga odpowiedniego
wsparcia finansowego na szczeblu UE
i panstw cztonkowskich, aby umozli-
wic¢ inwestycje na duzg skale w badania,
technologie i infrastrukture. W zwigzku
z tym Komisja i przedstawiciele prze-
mystu powinni oceni¢ mozliwos¢ usta-
nowienia partnerstwa europejskiego
na rzecz transportu morskiego w celu
wspierania innowacji w tym sektorze.

> W przypadku zmiany TEN-T zasadnicze
Znaczenie ma poprawa potgczen por-
tow w sieci TEN-T z liniami kolejowymi,
drogami oraz - w miare mozliwosci -
srodlgdowymi drogami wodnymi. Mor-
ski filar TEN-T, tj. autostrady morskie,
wymaga dalszego wsparcia, uproszcze-
nia i odpowiedniego finansowania, aby
mozna byto utworzy¢ europejski obszar
transportu morskiego bez barier.

> Nalezy potozy¢ nacisk na kluczowa role
sektora morskiego w utrzymaniu pozy-
cji Europy w handlu swiatowym oraz na
jego potencjat pod wzgledem zwigksze-
nia konkurencyjnosci Europy. Dlatego
tez nalezy przeznaczy¢ wiecej srodkow
finansowych UE na poprawe dostepu
do portéw sieci bazowej TEN-T dla naj-
wiekszych statkow, ktore mogg zastgpic
kilka mniejszych, co poprawi wydajnosc¢
transportu, obnizy koszty i zmniejszy
emisje. Wymaga to inwestycji w state
pogtebianie, rowniez kanatdw, i inne
srodki stuzgce budowaniu zdolnosci
w wybranych portach bazowych.

> Jezeli chodzi o przeglad wersji prze-
ksztaiconej dyrektywy w sprawie
odnawialnych 2rédet energii oraz
dyrektywy w sprawie rozwoju in-
frastruktury paliw alternatywnych,
energia z morskich zrédet odnawial-
nych moze do 2050 r. stac sie gtéwnym
elementem europejskiego systemu
energetycznego. Bedzie to wymagato
inwestycji w infrastrukture portowsa, aby
utatwic obstuge sektora morskiego.

> Jezeli chodzi o ukonczenie unijnych ram
prawnych w zakresie homologacji po-
jazdow zautomatyzowanych, ze wzgle-
du na rosngce wykorzystanie danych
i sztucznej inteligencji w transporcie
morskim oczekuje sig, ze w niedalekiej
przysztosci pierwsze w petni autono-
miczne statki zaczng ptywaé po wo-
dach europejskich. Niezbedne staje sie
zatem przygotowanie odpowiednich
przepiséw, jak rowniez przeprowadze-
nie analiz skutkdéw spoteczno-ekono-
micznych automatyzacji i cyfryzacji dla
tego sektora.

5. Kolejowe przewozy
towarowe

Grupa EPL jest w petni zaangazowana
W osiggniecie pozytywnego wzrostu kole-
jowych przewozéw towarowych w najbliz-
szych latach, aby do 2030 r. osiggnac¢ udziat
w modalnej strukturze transportu na pozio-
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mie 30%. Grupa EPL ma warunek w odnie-
sieniu do osiggniecia tego celu: koszty trans-
portu dla obywateli i przedsiebiorstw nie
mogg wzrosnaé, przy czym naszym punk-
tem odniesienia jest koszt za tonokilometr
(t/km) w transporcie drogowym. Wedtug
Grupy EPL sposobem na sukces jest popra-
wa istniejgcych ram regulacyjnych i organi-
zacji prawnej, jak rowniez zmniejszenie ba-
rier technologicznych i operacyjnych.

Oto nasz plan dziatania legislacyjnego w za-
kresie kolejowego transportu towarowego:

> Kompletna infrastruktura: do 2030 r.
nalezy w trybie pilnym zapewni¢ kom-
pletne wyposazenie ERTMS. Poniewaz
proces ten trwa juz od ponad 20 lat,
panstwa cztonkowskie muszg wyjasnic
opodznienie i jednoczesnie niezwtocz-
nie przedstawic¢ plany krajowe. Budowe
sieci bazowej TEN-T, w tym terminali
na ,ostatniej mili®, nalezy ukonczy¢ do
2030 r. Bedziemy nalegac na te kwestie
podczas przeglgdu rozporzqgdzenia
w sprawie TEN-T. Potrzebe ogromnych
inwestycji w tym kontekscie nalezy za-
spokoi¢ przez ukierunkowane wdroze-
nie RRF i krajowych instrumentéw od-
budowy, ze szczegdlnym naciskiem na
inwestycje w infrastrukture kolejowego
przewozu towarowegdo.

> Zapewhienie zdrowej konkurencji
w kolejowych przewozach towaro-
wych: nalezy stworzy¢ réwne warunki
dziatania dla dziatéw przewozéw towa-
rowych podmiotéw zasiedziatych i no-
wych uczestnikéw rynku oraz zapewnicé
rowny dostep do infrastruktury. Nalezy
dokonac¢ przegladu optat za dostep do
infrastruktury, zwtaszcza w przypadku
gdy koszty pokrywajg podmioty swiad-
czace ustugi publiczne, poniewaz moze
to by¢ naduzywane w celu ograniczenia
konkurencji i zmniejszenia konkuren-
cyjnosci kolei w stosunku do transportu
drogowego. Na podstawie tych zasad
przewodnich wzywamy do zmiany roz-
porzgdzenia w sprawie kolejowych
korytarzy towarowych, przegladu dy-
rektywy w sprawie transportu kom-
binowanego oraz zmiany zasad aloka-
cji zdolnosci przepustowej i pobierania
optat za dostep do infrastruktury po-
przez przeglad rozporzgdzenia w spra-
wie zobowiqgzan z tytutu swiadczenia
ustug publicznych w zakresie trans-
portu Igdowego. W tym wzgledzie na-
lezy w petni wdrozy¢ czwarty pakiet
kolejowy.

> Poprawa organizacji sektora: do 2025r.
nalezy wprowadzi¢ europejskie katego-

rie i hierarchie tras pociggéw. Do 2025 .
nalezy ustanowi¢ w ERA jednostke eu-
ropejskiego  zarzadcy infrastruktury
odpowiedzialng za przydzielanie cza-
su odjazdu i przyjazdu oraz zarzadza-
nie zdolnoscig przepustowa. Mozna to
przewidzie¢ w ramach zmiany rozpo-
rzgdzenia w sprawie kolejowych ko-
rytarzy towarowych, aby dopilnowac,
zeby alokacja zdolnosci przepustowej
w zakresie kolejowych przewozdéw to-
warowych odpowiadata zapotrzebowa-
niu w catej sieci TEN-T. Do 2025 r. nalezy
wprowadzi¢ wspolny jezyk operacyjny
dla kolei, podobnie jak ma to miejsce
w lotnictwie, na przyktad poprzez zmia-
ne dyrektywy w sprawie przyznawa-
nia uprawnien maszynistom.

> Przeprowadzenie transformacji cy-
frowej: do 2025 r. nalezy wprowadzié
otwarte i przejrzyste platformy cyfrowe
do wymiany danych. Mozna to osia-
gnac¢ poprzez przeglad ram regulacyj-
nych dotyczgcych interoperacyjnej
wymiany danych w transporcie ko-
lejowym oraz nowe przepisy dotyczgy-
ce bezpiecznego srodowiska wymiany
danych dotyczgcych korytarzy w celu
wsparcia logistyki opartej na wspodtpra-
cy. Nalezy w trybie pilnym wprowadzi¢
cyfrowe zarzgdzanie przepustowoscig
sieci, cyfrowg rezerwacje czasu odjazdu
i przyjazdu oraz rezerwacje kroétkoter-
minowe w odniesieniu do kolejowych
przewozdéw towarowych. Do 2025 r. na-
lezy wprowadzi¢ automatyczny sprzeg
sterowany cyfrowo, a do 2030 r. - zau-
tomatyzowane pociggi. W odniesieniu
do ERTMS nalezy przyjg¢ odpowiednio
pakiet kolejowych norm i specyfika-
cji technicznych, w tym obowigzkowe
plany wdrozeniowe w zakresie automa-
tycznej obstugi pociggdéw, automatycz-
nego zarzgdzania ruchem oraz zaawan-
sowanego sterowania.

6. Inteligentnaizrownowazona
mobilnos¢ miejska

Pandemia COVID-19 doprowadzita do przy-
spieszenia zmian we wzorcach mobilnosci
w miastach i zachowaniach konsumentow,
do czego w duzym stopniu przyczyniajqg sie
inteligentne i zréwnowazone rozwigzania
cyfrowe. Mieszkancy obszaréw miejskich
sg sktonni przejs¢ na inteligentne i zrow-
nowazone rodzaje transportu, w szczegol-
nosci w kontekscie codziennej mobilnosci,
przy czym gtéwnym warunkiem przejscia
sg koszty, dostepnosc i szybkosc. Unijna po-
lityka transportu miejskiego musi utatwiac



i przyspieszac¢ tworzenie odpowiednich wa-
runkow dla powszechniejszego korzystania
ze zrownowazonych rozwigzan alternatyw-
nych, ktore sg bezpieczne, konkurencyjne
i przystepne cenowo, a tym samym przy-
czyniac sie do osiggniecia ambitnych celow
klimatycznych UE do 2030 r. i w dalszej per-
spektywie.

Jednym z obecnych wyzwan na obszarach
miejskich, ktérym nalezy sie zajac, jest za-
pewnienie systemow transportu publicz-
nego, ktore sg dobrze zorganizowane, przy-
jazne dla uzytkownika, przystepne cenowo
i neutralne dla klimatu oraz oferujg uzytkow-
nikom ustugi dobrej jakosci, w tym ustugi
podrézowania ,od drzwi do drzwi”. Zwiek-
szenie udziatu czystych ekologicznie pojaz-
dow we flotach transportu publicznego ma
kluczowe znaczenie dla redukcji szkodli-
wych emisji dwutlenku wegla oraz dla po-
prawy jakosci powietrza w miastach. Nalezy
wprowadzi¢ na szczeblu UE odpowiednie
zachety finansowe i prawne, aby wspomaoc
tworzenie wydajnych systeméw transportu
publicznego neutralnych dla klimatu. Sku-
tecznym sposobem osiggniecia tego celu
jest dyrektywa w sprawie czystych ekolo-
gicznie pojazdow i jej aktualizacja w przy-
sztosci. Rownolegle z kluczowa rolg syste-
mow transportu publicznego w przejsciu na
obszarach miejskich na mobilnos¢ neutral-
na dla klimatu, inteligentne i zrownowazo-
ne alternatywne rozwigzania w zakresie mo-
bilnosci (wspotdzielone samochody, ustugi
przewozu osdb, rowery elektryczne i skute-
ry oraz inne formy mikromobilnosci) mogag
miec charakter uzupetniajgcy i umozliwiac
konsumentom szerszy wybdér w zaleznosci
od ich potrzeb w zakresie mobilnosci. Brak
uregulowan w odniesieniu do réznych form
mikromobilnosci stanowi duze zagrozenie
dla bezpieczenstwa konsumentéw, a takze
innych uczestnikow transportu. Rozwigza-
niem moze by¢ analiza przepisow dotycza-
cych oznakowania CE i jego stosowania lub
ewentualne wtaczenie tych pojazddéw w za-
kres stosowania rozporzadzenia w sprawie
homologacji typu.

Mobilnos¢ jako ustuga (MaaS) to koncep-
cja majgca na celu potaczenie wszystkich
ustug zwigzanych z mobilnoscig (transpor-
tu publicznego, mobilnosci wspotdzielonej
i mikromobilnosci), aby dzieki temu do-
starcza¢ informacji o najlepszych dostep-
nych ustugach z uwzglednieniem kosztéw
i czasu trwania podrézy. Szczegdlne zasady
dostepu i ich egzekwowanie w odniesieniu
do optat z tytutu zatorow komunikacyjnych
i do stref niskiej emisji (LEZ) na obszarach
miejskich powodujg dalszg fragmentacje
jednolitego europejskiego obszaru trans-
portu oraz sg sprzeczne z zasadami jed-

nolitego rynku. Aby zharmonizowac prze-
pisy i utatwi¢ podrézowanie miedzy tymi
strefami, mozna wykorzysta¢ dyrektywe
w sprawie europejskiej ustugi optaty elek-
tronicznej (EETS), lecz istniejg ograniczenia
prawne, poniewaz strefy te lezg w gestii
wiadz lokalnych.

Rozwdj i stosowanie inteligentnego zarza-
dzania parkingami w miastach ma ogrom-
ny potencjat w zakresie redukcji emisji, uni-
kania zageszczenia ruchu i oszczedzania
czasu. Zharmonizowane zasady regulacyjne
lub wspolne normy i rozwigzania techno-
logiczne dotyczgce alternatywnych ustug
mobilnosci, inteligentnej logistyki miejskiej,
optat z tytutu zatoréw komunikacyjnych
i LEZ mogtyby stanowi¢ wytyczne regulacyj-
ne dla panstw cztonkowskich, zapewniajac
w ten sposob jednolite wdrazanie rozwia-
zan w zakresie inteligentnej i zrownowa-
zonej mobilnosci, w tym poprawe jakos¢
sieci potgczen miedzy obszarami wiejskimi
a miejskimi w catej Unii Europejskiej, jak
rowniez wzmacniajgc jednolity europejski
obszar transportu. W celu szybszego upo-
wszechnienia czystych ekologicznie pojaz-
doéw niezbedna jestrozlegta sie¢ punktow
tadowania pojazdéw elektrycznych oraz
dostep do innych rodzajow paliw alterna-
tywnych na przedmiesciach i obszarach
miejskich. Instrumentem, ktéry nalezy wy-
korzystac, aby osiggnac ten cel, jest dyrekty-
wa W sprawie rozwoju infrastruktury paliw
alternatywnych, ktéra niedtugo zostanie
zaktualizowana.

Aby stawi¢ czota wyzwaniom na obszarach
miejskich - z uwzglednieniem polityki UE
W sprawie niepetnosprawnosci, a w szcze-
golnosci dostepnosci ustug dla osdb z nie-
petnosprawnosciami, oséb o ograniczonej
mozliwosci poruszania sie i oséb starszych,
nalezy zapewni¢ dobrze zorganizowany,
zintegrowany i przystepny cenowo system
transportu publicznego. Wymogi te beda
zgodne z Konwencjg ONZ o prawach oséb
niepetnosprawnych - pierwszg konwen-
cjg praw cztowieka, do ktorej przystgpita
UE. Aby osiggnac¢ ten cel, mozna rozwazyc¢
zmiane dyrektywy dotyczacej europejskie-
go aktu prawnego w sprawie dostepnosci.

Wszystkie przyszte srodki muszg by¢ oparte
na wiedzy naukowej i neutralne pod wzgle-
dem technologicznym oraz nalezy je usta-
nawiac po przeprowadzeniu kompleksowej
oceny skutkow z uwzglednieniem konse-
kwencji gospodarczych, srodowiskowych
i spotecznych. Oprécz wyzej wspomnianych
odpowiednich dziatan ustawodawczych
UE, cele te mozna osiggnac¢ poprzez naste-
pujace dziatania o charakterze ustawodaw-
czym i nieustawodawczym, ktére planuje

STANOWISKO GRUPY EPL DLA KOMISJI TRANSPORTU | TURYSTYKI W SPRAWIE RODZAJOW TRANSPORTU - 9



STANOWISKO GRUPY EPL DLA KOMISJI TRANSPORTU | TURYSTYKI W SPRAWIE RODZAJOW TRANSPORTU - 10

Komisja Europejska.

Potrzebne przepisy:

1.

2.

Przeglad pakietu dotyczacego mobilno-
sci w miastach z 2013-2021r.

Plan dziatania na rzecz eliminacji zanie-
czyszczen wody, powietrza i gleby; prze-
glad norm w zakresie jakosci powietrza
i zmniejszenie zanieczyszczenia hata-
sem -2021/2022 .

Przedstawienie wytycznych wspieraja-
cych bezpieczne korzystanie z urzgdzen
w zakresie mikromobilnosci -2021r.
Srodki majgce na celu zapewnienie réw-
nych szans dla platform lokalnego trans-
portu pasazerskiego na zadanie i plat-
form stuzacych do zamawiania ustug
transportu samochodowego - 2022 r.
Ustanowienie przestrzeni danych do-
tyczacych podrozy i turystyki, umozli-
wiajgcej wymiane danych miedzy za-
interesowanymi stronami w dziedzinie
transportu i mobilnosci

W planach rowniez:

6.

10.

Zmiana dyrektywy w sprawie inteligent-
nych systemow transportowych, w tym
inicjatywa dotyczaca multimodalnych
systemow sprzedazy biletow (dziatanie
o charakterze ustawodawczym, w tym
ocena skutkow, art. 91 TFUE, 3. kwartat
2021r)

Zmiana dyrektywy w sprawie odnawial-
nych zrodet energii stuzaca realizacji
ambicji nowych celdéw klimatycznych na
2030 r. (dziatanie o charakterze ustawo-
dawczym, w tym ocena skutkow, art. 194
TFUE, 2. kwartat 2021r.)

Zmiana rozporzgdzenia okreslajgcego
normy emisji CO, dla nowych samocho-
dow osobowych i dla nowych lekkich
pojazdéw uzytkowych (dziatanie o cha-
rakterze ustawodawczym, w tym ocena
skutkow, art. 192 ust. 1 TFUE, 2. kwartat
2021r)

Zmiana dyrektywy w sprawie inteligent-
nych systemow transportowych, w tym
inicjatywa dotyczaca multimodalnych
systemow sprzedazy biletow (dziatanie
o charakterze ustawodawczym, w tym
ocena skutkow, art. 91 TFUE, 3. kwartat
2021r)

Opracowanie norm emisji zastepuja-
cych normy Euro 6/VI dla samochodéw
osobowych, dostawczych, ciezarowych
i autobuséw (dziatanie o charakterze
ustawodawczym, w tym ocena skutkow,
art. 114 TFUE, 4. kwartat 2021 r.).



