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1. Wnioski i zalecenia

1.1.  Program dziatar na rzecz mobilnosci, nakreslony w komunikacie Komisji ,Europa w ruchu” [COM(2017) 283 final]
(dalej zwanym komunikatem), odzwierciedla ambicje Europy zwigzana z dokonywaniem szybkich postepéw na rzecz
wprowadzenia do 2025 r. systemu czystej, konkurencyjnej i opartej na sieci mobilnosci integrujacej wszystkie $rodki
transportu i obejmujacej calg Unig. Transport drogowy w Europie, na ktérym skupia si¢ omawiany komunikat, zalezy od
przemystu, ktory jest swiatowym liderem pod wzgledem produkeji i $wiadczenia ustug. W produkeyjnej czesci sektora
zatrudnionych jest 11 % wszystkich pracownikéw przemystu wytworczego w UE i generuje ona 7 % unijnego PKB.

1.2. W komunikacie zwraca si¢ uwage na powigzania z nadrzednymi priorytetami unii energetycznej, jednolitego rynku
cyfrowego oraz planu inwestycyjnego dla Europy. Stara si¢ zwlaszcza rozwiazal niektdre nierozstrzygniete kwestie
dotyczgce jednolitego rynku transportu, zachowujgc zréwnowazone podejscie do praw czlowieka i praw pracowniczych
oraz ochrony $rodowiska.

1.3.  Dobrze funkcjonujacy jednolity europejski obszar transportu zalezy od odpowiednich ram regulacyjnych. EKES
uwaza, ze proponowane zmiany w prawodawstwie dotyczace dostepu do zawodu, dostepu do rynku — w tym kabotazu —
i warunkow pracy, takich jak czas prowadzenia pojazdu i wypoczynku, a takze szczegblowe przepisy w sprawie
delegowania pracownikéw w sektorze transportu drogowego, w wigkszosci nie rozwigzuja skutecznie probleméw, ktérych
dotycza. Konkretne propozycje dotyczace tych kwestii poruszono bardziej szczegélowo w odrebnych opiniach Komitetu.
EKES podkresla pilng potrzebe znalezienia odpowiednich i sprawnych rozwigzan, biorac pod uwage, jak niezwykle istotne
dla zapewnienia dobrze dzialajacego rynku wewngtrznego s3 odpowiednie do tego celu ramy regulacyjne. W tym
kontekscie ma nadzieje, ze w przyszlym wniosku dotyczacym transportu kombinowanego poruszone zostang réwniez
kwestie dostepu do rynku.

1.4.  Cyfryzacja i automatyzacja najprawdopodobniej zrewolucjonizujg technike transportu lagdowego. Technologie te
oferuja wiele nowych funkcji konsumentom i przedsigbiorstwom oczekujacym lepszej jakosci, wygody, elastycznosci,
oplacalnosci i bezpieczenstwa ustug, z ktérych korzystaja, i wszelkiego rodzaju sprzetu. EKES zauwaza, Ze ta nowa
technologia moze zaréwno poprawi¢ wydajno$¢ rynku transportowego, ale réwniez dostarczy¢ dane analityczne
wspierajace kontrole i egzekwowanie istniejacych przepiséw oraz ochrong praw czlowieka i praw socjalnych.
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1.5.  Automatyczne kierowanie pojazdami moze teraz staé si¢ przelomowym rozwigzaniem, ktére oprécz swiadczenia
nowych ustug i mozliwosci biznesowych, mogloby istotnie poprawi¢ bezpieczefistwo czynne pojazdéw i znacznie
ograniczy¢ liczbe ofiar $miertelnych. EKES zachgca Komisje, aby nadal dazyla do realizacji projektu ,,wizji zero” do 2050
r., poniewaz jego cele sa niezwykle istotne dla naszego spoteczenstwa i wszystkich obywateli.

1.6.  EKES zdecydowanie popiera propozycj¢ Komisji dotyczaca rozwigzania problemu niewystarczajacej interoperacyj-
no$ci miedzy réznymi istniejgcymi systemami elektronicznych oplat drogowych w panstwach czlonkowskich
i wprowadzenia wspélnych ram interoperacyjnosci. Uwaza takze, ze elastyczny, sprawiedliwy i przejrzysty, niedyskry-
minacyjny system oplat drogowych, zgodny z zasadami ,uzytkownik placi” i ,zanieczyszczajacy placi”, mialby pozytywny
wplyw, pod warunkiem odpowiedniego przeznaczenie wplywow z tego systemu. Pelne przeznaczenie wplywdéw mogloby
stworzy¢ w Europie ponad 500 tys. dodatkowych mozliwosci zatrudnienia.

1.7. EKES zauwaza rozbiezno§¢ miedzy przewidywang w ramach tego pakietu redukcjg emisji w transporcie
drogowym na poziomie 13 % a poziomem 18-19 %, jaki jest niezbedny, by sektor transportu przyczynit sie do osiggniecia
celow klimatycznych i energetycznych na rok 2030. Luke t¢ mozna zniwelowal jedynie, jezeli panstwa czlonkowskie
dolozg znacznych wysitkéw, by stymulowaé wprowadzanie ,czystych” inicjatyw w zakresie transportu drogowego.

1.8.  EKES pragnie podkreslié, ze niezbednym warunkiem udanego wprowadzenia pojazdéw elektrycznych na rynek
masowy jest produkcja czystej energii elektrycznej. Niezaleznie jednak od Zrédla energii elektrycznej, pojazdy elektryczne
mogg przyczyni¢ si¢ do ograniczenia zanieczyszczenia powietrza na szczeblu lokalnym, natomiast ogdlne cele UE
w zakresie emisji gazéw cieplarnianych mozna osiagna¢ jedynie przez polityke czystego wytwarzania energii elektrycznej.

1.9.  Zaufanie konsumentéw do branzy motoryzacyjnej oraz systemu regulacyjnego zostalo niedawno powaznie
nadwyrezone. Kluczowe znaczenie ma odbudowa tego zaufania dzigki realistycznym normom emisji i odpowiednim
procedurom testowym, wigc Komitet ubolewa, ze zaproponowana przez Komisj¢ idea og6lnounijnego niezaleznego organu
nadzoru badania emisji pojazdow upadla juz na poczatku 2017 r. po sprzeciwie ze strony niektorych panstw
cztonkowskich.

1.10.  Nalezy wyznaczy¢ jasne i ambitne cele dla pojazdéw napedzanych czystg energia, aby wspierac sektor wytworezy
w zakresie badan, wprowadzania na rynek i produkcji. Ograniczenia techniczne, ktére wcigz utrudniajg szybsze
wprowadzanie alternatywnych systeméw napedu, mozna pokonac tylko dzigki solidnemu programowi badawczemu
(w kolejnym programie ramowym) obejmujagcemu caly zakres dziedzin, od badan podstawowych po innowacje
i wprowadzanie na rynek.

1.11.  Komitet pragnie, by w wigkszym stopniu uznano wage wsparcia zmiany transportu za pomoca wigkszej liczby
zachet do promowania transportu publicznego i przeniesienia transportu towarowego z drég na koleje. Ogélna strategia
moze poméc w obnizeniu emisyjnoSci transportu drogowego, lecz niekoniecznie zaradzi zageszczeniu ruchu
i zanieczyszczeniu, szczegdlnie wzigwszy pod uwage, ze oczekuje si¢ dalszego wzrostu popytu na transport drogowy.

2. Wprowadzenie

2.1.  Komunikat jest pierwszg znaczaca faza pakietu dotyczacego mobilnosci; kolejne wnioski zostang opublikowane
pozniej tego roku. Umieszcza on poszczegdlne wnioski, oméwione w odrebnych opiniach Komitetu, w kontekscie
politycznym, ustanawia $rodki wsparcia, takie jak oplaty drogowe (w tym wymagana infrastruktura), stosowanie paliw
alternatywnych i sie¢ polaczen, lepsze informowanie konsumentéw, wzmocnienie rynku wewnetrznego i poprawa
warunkéw pracy w sektorze przewozéw drogowych, a takze przedstawia propozycje krokéw stuzacych stworzeniu
podstaw dla mobilnosci pojazdéw wspdtpracujacych, opartych na sieci i zautomatyzowanych. W praktyce wniosek Komisji
dotyczy przede wszystkim sektora transportu drogowego.

2.2. W komunikacie zwrdcono tez uwage na zwigzek z nadrzednymi priorytetami unii energetycznej (efektywnosé
energetyczna i obniZenie emisyjnosci sektora transportu, w tym wprowadzenie paliw o niskiej zawartosci wegla i promocja
elektromobilnosci), jednolitym rynkiem cyfrowym, agendg na rzecz zatrudnienia, wzrostu gospodarczego i inwestycji oraz
planem inwestycyjnym dla Europy z mysla o wsparciu jego realizacji, oraz z celami poprawy sprawiedliwosci
i wzmocnienia wymiaru spotecznego okreslonego w Europejskim filarze praw socjalnych. Postarano si¢ w nim rozwiazaé
niektére nierozstrzygniete kwestie jednolitego rynku transportu, zachowujac zréwnowazone podejscie do praw cztowieka
i praw pracowniczych oraz ochrony $rodowiska; pewne napiecia jednak pozostaja.

2.3, Program dzialai na rzecz mobilnosci odzwierciedla ambicj¢ Europy zwiazana z dokonaniem szybkich postepow
w celu wprowadzenia do 2025 r. systemu czystej, konkurencyjnej i opartej na sieci mobilnosci, integrujacej wszystkie
Srodki transportu i obejmujacej cala Unie oraz faczacej ja z krajami sasiadujgcymi i resztg Swiata. Osiagnigcie tego wysoce
ambitnego celu zalezy zaréwno od przemystu, ktory jest $wiatowym liderem w produkeji towaréw i ustug, jak i od silnej
i skutecznej woli politycznej ze strony panstw cztonkowskich.
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2.4, Nalezy pamigtal, ze kraje UE uzyskuja przeszto 500 mld EUR dochodéw podatkowych z sektora transportu
drogowego. W produkcyjnej czesci sektora zatrudnionych jest 11 % wszystkich pracownikéw przemystu wytworczego
w UE; generuje ona 7 % unijnego PKB i 90 mld EUR nadwyzki handlowej. Sektor ten jest tak wazny i potezny, ze postepy
i ulepszenia w wielu obszarach regulacji na szczeblu UE sg powolne wlasnie dlatego, ze niektére panstwa cztonkowskie
uznajg go za sektor o strategicznym znaczeniu dla kraju. Duzo czasu zajmuje przyjecie i wprowadzenie zmian
postrzeganych jako majace wplyw na krajowe systemy i priorytety, takich jak otwarcie rynku i oplaty drogowe.

2.5.  UE nie zaczyna od zera. Realizacja celéw zréwnowazonego rozwoju i urzeczywistnianie rynku wewnetrznego
przyniosly znaczne rezultaty. EKES wyrazit juz swoje poglady w szeregu opinii, takich jak te w sprawie jednolitego
europe]sklego obszaru transportu (') jako podstawy wolnego rynku wewnetrznego, multlmodalnych podrozy A
i wewnetrznego rynku migdzynarodowego transportu drogowego towaréw (*). Zréwnowazony rozwdj polityki
transportowej UE (*) odgrywa wazna role, zwlaszcza w Zakre51e obnizania emisyjnosci transportu (°) i wplywu ustalen
konferencji COP 21 na europejska polityke transportows (°). Istotnymi elementami polityki transportowe] UE, réwniez
poruszanymi przez EKES, beda wplyw cyfryzaq1 i robotyzacji [{ransportu na ksztattowanie polityki UE () oraz perspektywy
wspolpracujacych inteligentnych systeméw transportowych (%).

2.6.  Niemniej jednak wiele pozostaje jeszcze do zrobienia. Program dziatan na rzecz mobilno$ci musi torowaé droge ku
europejskiemu systemowi transportu zdolnemu do sprostania gtéwnym wyzwaniom wynikajacym z cyfryzacji i wplywu na
srodowisko.

3. Cyfryzacja

3.1. Cyfryzacja i automatyzacja oparte na szybkim i niezawodnym internecie oferuja wicle nowych funkgji
konsumentom i przedsigbiorstwom oczekujacym lepszej jakosci, wygody, elastycznosci, oplacalnosci i bezpieczenstwa
ustug, z ktérych korzystaja, i wszelkiego rodzaju sprzetu. Oferujg réwniez nowe skuteczne techniki analizy, kontroli
i egzekwowania istniejacych przepiséw oraz ochrony praw cztowieka i praw socjalnych. Cyfryzacja najprawdopodobniej
zrewolucjonizuje szczegélnie technologi¢ transportu naziemnego. Celem ogélnym musi by¢ harmonizacja systeméw lub
znalezienie rozwigzan technicznych umozliwiajacych systemom dziatanie ponad granicami, poniewaz ma to istotne
znaczenie dla plynnego funkcjonowania rynku wewnetrznego. Przykladem jest zblizajace si¢ wprowadzenie inteligentnych
tachografow, niemniej zaproponowano 15-letni harmonogram modernizacji istniejacych pojazdéw. Nalezatoby znacznie
skroci¢ te ramy czasowe.

3.2.  Unijna strategia na rzecz mobilno$ci pojazdéw wspolpracujacych, podlgczonych do sieci i zautomatyzowa-
nych (C-ITS) oraz jej realizacja opisuje pierwsze kroki w kierunku zautomatyzowanej jazdy (zob. tez TEN/621). Sieé
polaczen wzajemnych miedzy pojazdami oraz miedzy pojazdami a infrastruktura stacjonarng to zasadnicza funkcja, ktéra
bedzie konieczna do pelnego wykorzystania technologii cyfrowej. EKES z zadowoleniem przyjmuje zatem strateglczne cele
na 2025 r. przedstawione w niedawnym komunikacie w sprawie ,europejskiego spofeczenstwa gigabitowego” (%), ktéry
ustanawia harmonogram tworzenia europejskiej infrastruktury szerokopasmowej o duzej przepustowosci zapewniajgcej
niezaktécony dostep do sieci 5G za pomoca lacznosci internetowej o bardzo duzej przepustowosci na wszystkich
gléwnych naziemnych szlakach komunikacyjnych.

3.3.  Cyfryzacja bedzie takze odgrywac kluczows role w rozwoju nowych modeli rynkowych, w tym réznych rodzajow
platform i rozwigzan w zakresie gospodarki dzielenia sig, ktore moga potencjalnie poprawic¢ efektywne gospodarowanie
zasobami, budzg tez jednak szereg watpliwosci dotyczacych kwestii prawnych, spolecznych i zwigzanych z prawami
konsumentdw, takich jak rola i status platform internetowych oraz zmiany na rynku pracy.

3.4.  Potencjal automatycznego kierowania pojazdami, w tym samochodéw bez kierowcy, jest postrzegany gléwnie
jako szansa na nowe modele biznesowe. Niemniej réwnie istotna jest tez kwestia odpowiedzialnosci, ktéra Unia musi jasno
i jednolicie okresli¢. Inna konsekwencja automatycznego lub pélautomatycznego kierowania pojazdami jest to, ze moze
ono znacznie poprawi¢ bezpieczenstwo czynne pojazdéw naziemnych. Liczba ofiar $miertelnych na drogach od lat 70. XX
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wicku spadta czterokrotnie, gtownie dzigki wprowadzeniu w pojazdach funkeji bezpieczenistwa biernego, niestety mimo to
na drogach w UE w 2016 r. zgineto 25 500 os6b. Obecnie przez opracowywanie i wprowadzanie zaawansowanych funkcji
bezpieczenstwa czynnego (polautomatyczne kierowanie pojazdami, pojazdy oparte na sieci), istnieje szansa na znaczne
ograniczenie liczby ofiar lub nawet ich catkowitg eliminacje. Takie zalozenie zawieral projekt dotyczacy bezpieczenstwa
(,wizja zero”), zainicjowany w Szwecji juz w 1997 r., a nastepnie przejety przez UE, ktory jednak nigdy nie przynidst
spodziewanych rezultatow. Przelomowym rozwiazaniem moze sta¢ si¢ obecnie automatyczne kierowanie pojazdami. EKES
zacheca Komisje, aby nadal dazyla do realizacji projektu ,,wizji zero” do 2050 r., poniewaz jego cel jest niezwykle istotny
dla naszego spoleczenistwa i wszystkich obywateli.

4. Jednolity europejski obszar transportu

4.1. EKES z zadowoleniem przyjmuje fakt, ze Komisja dazy do zwigkszenia przejrzystosci ram regulacyjnych
dotyczacych rynku transportu drogowego oraz zapewnienia lepszego egzekwowania prawa, a jednocze$nie do poprawy
warunkéw pracy i zwalczania dumpingu socjalnego w celu zapewnienia sprawnie funkcjonujacego rynku wewnetrznego
w tym sektorze. Proponowane zmiany dotycza dostepu do zawodu, dostepu do rynku — w tym kabotazu — i warunkow
pracy, takich jak czas prowadzenia pojazdu i wypoczynku, a takze szczegélowe przepisy w sprawie delegowania
pracownikéw w sektorze transportu drogowego.

EKES uwaza jednak, ze proponowane zmiany w prawodawstwie — mimo ze ich zamiarem bylo ulatwienie egzekwowania
przepiséw i zagwarantowanie sprawiedliwej konkurencji — w wigkszosci nie rozwigzuja skutecznie probleméw, ktérych
dotycza, facznie z problemami, ktére pojawily si¢ podczas wdrazania obecnych ram prawnych. Komitet odnotowuje, ze
inicjatywa ta spotkala si¢ z réznymi reakcjami po stronie panstw cztonkowskich, partneréw spolecznych i operatoréw.
Utrzymuje, ze jedynym sposobem na osiagnigcie trwatych postepéw jest jasne i fatwe do egzekwowania prawodawstwo
zapewniajace bezpieczefistwo prawne zwiazane z dostepem do rynku i odpowiednia ochrong praw socjalnych. Podkresla
réwniez potrzebg stosowania nowoczesnych rozwigzan informatycznych (tachografy itp.) i wydajnej infrastruktury
(bezpieczne miejsca postojowe), co usprawniloby wdrazanie i egzekwowanie przepiséw. Zaskakujaca cechg komunikatu
jest to, ze traktuje transport kombinowany nie jako kwesti¢ dostepu do rynku, a tylko jako zagadnienie optymalizacji
zréwnowazonosci. (Szczegétowe stanowisko EKES-u w sprawie tych wnioskéw znalezé mozna w oddzielnie przyjetych
opiniach.)

4.2.  EKES z zadowoleniem przyjmuje zamiar zmiany dyrektywy w sprawie uzytkowania pojazdéw najmowanych bez
kierowcow w celu przewozu drogowego towar6w, pragnie jednak wyrazi¢ pewne zastrzezenia dotyczace jej mozliwych
skutkéw. Zastrzezenia te dzielg si¢ na dwie kategorie: pierwsza z nich dotyczy mozliwego wzrostu liczby firm przykrywek,
druga za$ — ewentualnosci, ze przewoznik bedzie si¢ zajmowal nielegalnym kabotazem bez ryzyka wykrycia takiego
procederu.

4.3, EKES uwaza, ze wdrozenie sprawiedliwego, przejrzystego, niedyskryminacyjnego i wolnego od biurokracji systemu
oplat drogowych, zgodnego z zasadami ,uzytkownik placi” i ,zanieczyszczajgcy placi”, mialoby pozytywne skutki, o ile
dochody z korzystania z infrastruktury drogowej zostalyby odpowiednio przeznaczone a wewnetrzny rynek transportu
bylby chroniony przed praktykami dyskryminacyjnymi. Pelne przeznaczenie wplywéw mogloby stworzy¢ w Europie 500
tys. dodatkowych mozliwosci zatrudnienia. EKES zdecydowanie popiera propozycje Komisji w sprawie rozwigzania
problemu niewystarczajacej interoperacyjnosci miedzy réznymi istniejacymi systemami elektronicznych optat drogowych
w panstwach cztonkowskich i wprowadzenia jednolitego systemu elektronicznych oplat drogowych w calej UE opartego na
zaawansowanej technologii. (Wigcej informacji na temat tych stanowisk znalezZ¢é mozna w opiniach EKES-u przyjetych
w tych konkretnych sprawach.)

5. W kierunku zréwnowazonego systemu transportu

5.1.  Transport odpowiada za ok. 20 % europejskich emisji gazéw cieplarnianych. Podczas gdy dzialalno$¢ w sektorze
transportu si¢ rozwija, emisje gazow cieplarnianych musza spas¢, aby spelnic¢ cele zwigzane z klimatem i energia do roku
2030. Dlatego pakiet ,Czysta energia dla wszystkich Europejczykéow” z listopada 2016 r. obejmuje dzialania na rzecz
szybszego wprowadzenia na rynek paliw transportowych o niskiej zawartosci wegla i wspierania elektromobilnosci, co
EKES przyjat z zadowoleniem (*°).

5.2.  Zasadniczo oczekuje sig, ze tendencja spadkowa w zakresie catkowitych emisji transportowych utrzyma sie,
zgodnie z obecnymi trendami i przyjetymi politykami, prowadzac do obniZenia poziomu emisji o 13 % do 2030
r. w poréwnaniu z rokiem 2005 (i o 15% do 2050 r.). Nie jest to jednak zgodne z celem efektywnej kosztowo redukeji
emisji 0 18-19 %, ktéry sektor transportu powinien osiagnaé, aby przyczynic sie do osiggniecia celow w dziedzinie klimatu
i energii do 2030 r. EKES zgadza si¢, ze ustanowienie limitéw emisji dla nowych pojazdéw to skuteczne narzedzie redukeji

(%) Dz.U. C 246 z 28.7.2017, s. 64.
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emisji, nie wystarczy ono jednak do osiagnigcia przyjetych celow. W zwiazku z tym limity te powinny zostaé uzupelnione
o $rodki majace na celu dalsza poprawe efektywnosci energetycznej oraz promowanie alternatywnych paliw i systemow
napedu, w tym skroplonego gazu ziemnego (LNG) i elektrycznosci poprzez systemy pokladowe lub zelektryfikowane drogi,
a takze o oplaty drogowe.

5.3.  Duze oczekiwania wigza si¢ z pojazdami elektrycznymi, co wida¢ na przykladzie zapowiedzi pafstw
czlonkowskich, ze beda one podazaé za przykladem Norwegii (do 2025 r.) oraz Francji i Zjednoczonego Krélestwa (do
2040 r.) i wprowadzg zakaz produkcji nowych pojazdéw z silnikiem spalinowym (na benzyne lub olej napedowy). Rynek
pojazdéw elektrycznych ro$nie w szybkim tempie na calym $wiecie. Liczba pojazdéw elektrycznych na $wiatowych
drogach wyniosta w 2016 r. 2 mln, nadal jednak stanowia one tylko 0,2 % wszystkich samochodéw osobowych (MAE
2017). Najwigkszy wzrost bezwzgledny ma miejsce w Chinach i jest on w gléwnej mierze motywowany problemami
z zanieczyszczeniem powietrza i celami w zakresie redukcji zanieczyszczen. W Europie nalezy wyznaczy¢ jasne i ambitne
cele dla pojazdéw napedzanych czysta energig w celu stymulowania sektora wytworczego w zakresie badan i produkcji.

5.4.  Przeszkoda dla szybszego upowszechniania si¢ pojazdéw elektrycznych sg ograniczenia techniczne zwigzane
z wydajnoscig akumulatoréw. Cho¢ koszty akumulatoréw spadajg szybciej niz si¢ spodziewano, nadal wystepuja pewne
nierozwigzane problemy z (nieraz sprzecznymi ze sobg) parametrami ograniczajagcymi wydajno$¢ pojazdéw elektrycznych:
masg, pojemnoscig akumulatora (zasiegiem), predkoscia tadowania oraz problemami z okresem trwalosci/pogarszaniem si¢
ich wydajnosci. Niemniej pojazdy elektryczne sa uznawane za gléwny obszar wzrostu w dziedzinie samochodéw
osobowych i lekkich pojazdéw uzytkowych w przysztosci.

5.5.  Ograniczenia techniczne mozna pokona¢ tylko dzigki solidnemu programowi badawczemu obejmujacemu caly
zakres dziedzin od badan podstawowych po innowacje. Europejskie programy badawcze, a zwlaszcza inicjatywa ,Horyzont
20207, sa dobrze ukierunkowane, a badania prowadzi si¢ w réznych alternatywnych dziedzinach takich jak nowe typy
akumulatoréw, ogniwa paliwowe czy wodér. Cele sa obiecujace, jednak znaczna czes¢ tych badan wcigz znajduje si¢ na
wczesnym etapie. Niemniej osiggnieto juz pewne wstepne rezultaty, o czym $wiadczy Wspdlne Przedsigbiorstwo na rzecz
Technologii Ogniw Paliwowych i Technologii Wodorowych (www.fch.curopa.eu).

5.6. W celu wyeliminowania niepewnosci co do przyszlych systeméw napedowych w pojazdach, Unia Europejska musi
utrzyma¢ w kolejnym programie ramowym specjalny priorytet badawczy zwigzany z transportem, ktérego solidng
podstawe stanowia nakre$lone przez Komisj¢ Europejska europejskie strategie badani i innowacji w dziedzinie transportu
oraz europejskie platformy technologiczne, takie jak Komitet Doradczy ds. Badan i Innowacji w sektorze Lotnictwa
w Europie. Ponadto najskuteczniejszym sposobem wprowadzania rozwigzan na rynek jest wspolpraca obejmujaca
wszystkie poziomy gotowosci technicznej, od badan podstawowych po zastosowanie.

5.7.  EKES pragnie przypomnie¢ ('!), ze brakuje harmonizacji miedzy krajowym a unijnym finansowaniem badasi. Na

przyklad koncepcja Power-to-X, czyli elektrochemiczne przeksztalcanie pary i dwutlenku wegla za pomocy energii
pochodzacej z odnawialnych Zrédet w celu produkeji paliw syntetycznych, posiada silne wsparcie niemieckiego programu
finansowania (*?), bez uzupetniajacego podejicia ze strony UE.

5.8.  Z uwagi na obecng technologie aktualne zapotrzebowanie na akumulatory w Europie zdecydowanie ro$nie. Jednak
znaczna wigkszo$¢ globalnych zdolnosci produkceyjnych w zakresie ogniw znajduje si¢ w Azji i Stanach Zjednoczonych.
EKES podziela obawy Komisji, ze branza motoryzacyjna stanie si¢ w znacznym stopniu uzalezniona od importu ogniw
akumulatorowych, co naraza ich pozyskiwanie na rézne zagrozenia. Istnienie lokalnego europejskiego przemystu
akumulatorowego zdolnego do zaspokojenia popytu lezy w interesie europejskich producentéw pojazdow.

5.9.  Wsparcie dla elektromobilnosci nie ogranicza si¢ do rozwijania technologii akumulatoréw. W szczegdlnosci
w przypadku pojazdéw cigzarowych rozwiazania alternatywne obejmuja opcje drég elektrycznych z zasilaniem
elektrycznym dostarczanym za pomoca napowietrznych przewodéw lub szyn wbudowanych w nawierzchnie drogi (e-
autostrada itp.). Powszechnym problemem zwiazanym z alternatywnymi systemami napedu jest znaczenie wypracowania
wspdlnych standardow, aby umozliwi¢ ruch transgraniczny i stworzy¢ co najmniej unijny, a najlepiej globalny, rynek w tej
dziedzinie. Pomocne w tym zakresie moze by¢ sie¢ TEN-T, a zwlaszcza korytarze sieci bazowe;j.

(*y DzU.C 342222017, s. 66.
(%) https:/[www.kopernikus-projekte.de/projekte/power-to-x
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5.10.  Coraz wiecej zastrzezen pojawia si¢ w stosunku do silnikéw spalinowych, stanowigcych podstawe aktualnej
mobilnosci drogowej. Nastapil znaczny spadek zaufania do przedsigbiorstw i systemu regulacyjnego zwigzanego
z emisjami z pojazdow, zwlaszcza po ujawnieniu istnienia zakazanych urzadzen ograniczajacych skuteczno$é¢ dzialania.
Zakl6caja one lub wylaczajg uktad kontroli emisji w rzeczywistych warunkach jazdy. Jednak nawet bez takich bezprawnych
zabiegéw wiadomo, ze pojazdy, ktére przechodzy oficjalne badania ilosci emisji, wytwarzaja znacznie wigksze ilosci
zanieczyszczen w rzeczywistych warunkach jazdy. Narastanie tych rozbieznosci w ciggu ostatnich dziesigcioleci to gléwna
przyczyna obecnych probleméw. Istnieje pilna potrzeba przywrdcenia zaufania konsumentéw do branzy motoryzacyjnej
i odbudowy zaufania do systemu regulacyjnego przez wprowadzenie realistycznych norm emisji i odpowiednich procedur
testowych. Komitet ubolewa, ze zaproponowana przez Komisje idea ogélnounijnego niezaleznego organu nadzoru badania
emisji pojazdéw upadla juz na poczatku 2017 r. po sprzeciwie ze strony niektérych parnstw czlonkowskich.

5.11.  Jednak debata na temat silnikow spalinowych i napedu elektrycznego musi wykroczy¢ poza normy dotyczace
emisji. Musimy zwlaszcza rozr6zni¢ miedzy skutkami oddziatujgcymi na globalne ocieplenie a tymi oddziatujgcymi na
lokalne zanieczyszczenie powietrza. Aby zminimalizowaé lokalne zanieczyszczenie powietrza, pierwszym wyborem sa
pojazdy elektryczne o zerowym lokalnym poziomie emisji, jednak nawet one nie sa wolne od emisji w perspektywie
globalnej. Poziom emisji zalezy od metody wytwarzania energii stosowanej do ladowania akumulatoréw i procesu
produkdiji tych akumulatoréw. Poniewaz poszczegdlne pafistwa czlonkowskie wykazuja znaczne rozbieznosci, jesli chodzi
o0 bezemisyjne wytwarzanie energii elektrycznej, jasnym staje si¢, ze wklad pojazdéw elektrycznych w osiaganie przez UE
celéw klimatycznych zalezy od kraju, w ktérym dany pojazd jest uzytkowany. Unijne wsparcie dla elektromobilnosci
musi uwzgledniaé fakt, ze problem ten SciSle wiaze si¢ z dziedzing wytwarzania energii, jak zauwazono w kontekscie
europejskiej unii energetycznej.

5.12.  Silniki spalinowe w transporcie drogowym majg obecnie przewage na dluzszych dystansach i w przewozach
ciezarowych. Z uwagi na tempo, w jakim naped elektryczny bedzie mogt osiagnaé zblizony poziom zaawansowania,
nalezaloby si¢ przygotowad na dlugi okres przej$ciowy wspolistnienia obu systeméw napedowych. Przyktadowo pojazdy
hybrydowe, ktére moga przelgczaé si¢ miedzy napedem spalinowym w przypadku przejazdow dlugodystansowych
i elektrycznym podczas jazdy po mieScie, moga stanowi¢ rozwigzanie, na ktére europejski przemyst samochodowy jest
dobrze przygotowany. W przypadku niektorych zastosowan (takich jak przewdz ladunkéw na duze odleglosci),
akumulatorowe pojazdy elektryczne nie sa odpowiednie. Istnieje szereg alternatywnych technologii, ktére mogg zostaé
wykorzystane, np. wodorowe ogniwa paliwowe i zelektryfikowane autostrady. Europa musi inwestowaé w rozwéj tych
technologii, by przewodzi¢ w dziedzinie ekologicznego transportu.

5.13.  EKES popiera wprowadzenie szkolefi zawodowych na temat logistyki we wszystkich pafistwach czlonkowskich, by
krzewi¢ nowe umiejetnosci w celu wsparcia inicjatyw zawartych w tym pakiecie.

5.14.  Warto zauwazy(, ze duze miasta w calej UE niezaleznie podejmuja szereg inicjatyw na rzecz walki z zatorami
i zanieczyszczeniem. EKES zachgca Komisje do rozszerzenia obecnej wspélpracy z wladzami miejskimi w zakresie
najlepszych praktyk i rozpowszechniania informacji.

Bruksela, dnia 18 pazdziernika 2017 r.
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