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Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spofecznego i Komitetu Regionéw ,Osiggniecie mobilnosci
niskoemisyjnej — Unia Europejska, ktdra chroni nasza planetg, wzmacnia pozycje
konsumentéw oraz broni swojego przemystu i pracownikéw”

COM(2017) 675 final

Whiosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacej
dyrektywe 92/106/EWG w sprawie ustanowienia wspélnych przepiséow dla
pewnych typéw kombinowanego transportu towar6w miedzy pafstwami
cztonkowskimi

COM(2017) 648 final and final/2

Whiosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady zmienia-
jacego rozporzadzenie (WE) nr 1073/2009 w sprawie wsp6lnych zasad dostepu
do miedzynarodowego rynku ustug autokarowych i autobusowych

COM(2017) 647 final

Whiosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacej
dyrektywe 2009/33/WE w sprawie promowania ekologicznie czystych i energoo-
szczednych pojazd6éw transportu drogowego

COM(2017) 653 final

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondéw ,W kierunku jak najpowszech-
niejszego wykorzystania paliw alternatywnych — plan dzialania dotyczacy
infrastruktury paliw alternatywnych przyjety na podstawie art. 10 ust. 6
dyrektywy 2014/94/UE, uwzgledniajacy ocen¢ krajowych ram polityki na
podstawie art. 10 ust. 2 dyrektywy 2014/94/UE

COM(2017) 652 final and final/2

I. ZALECANE POPRAWKI

Whiosek dotyczjcy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajgcego rozporzadzenie (WE)

nr 1073/2009 w sprawie wspélnych zasad dostepu do miedzynarodowego rynku ustug autokarowych

i autobusowych
COM(2017) 647 - final

Poprawka 1
Motyw 3

Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka KR-u

W kazdym panstwie czlonkowskim powinien zostaé
wyznaczony niezalezny i bezstronny organ regulacyjny,
aby zapewni¢ prawidlowe funkcjonowanie rynku trans-
portu drogowego oséb. Organ ten moze by¢ réwniez
odpowiedzialny za inne regulowane sektory (np. kolej,
energetyke czy telekomunikacje).

W kazdym panstwie czlonkowskim powinien zostaé
wyznaczony wlasciwy organ odpowiedzialny za transport
albo niezalezny i bezstronny organ regulacyjny, aby
zapewni¢ prawidlowe funkcjonowanie rynku transportu
drogowego osob. Organ ten moze by¢ réwniez odpowie-
dzialny za inne regulowane sektory (np. kolej, energetyke
czy telekomunikacje).
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Uzasadnienie

Na mocy Traktatu UE transport pasazerski jest ustugg Swiadczong w ogélnym interesie gospodarczym (UOIG). Jezeli rynek
jest zorganizowany zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 1370/2007, wprowadzenie niezaleznego organu regulacyjnego

moze by¢ nieproporcjonalne.

Poprawka 2

Motyw 4

Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka KR-u

Zarobkowe ustugi regularne przewozu nie powinny
zagrazaC rownowadze ekonomicznej obowiazujacych
uméw o ustugi publiczne. Z tego wzgledu organ regula-
cyjny powinien by¢ w stanie dokona¢ obiektywnej analizy
ekonomicznej w celu unikniecia takiego zagrozenia.

Zarobkowe ustugi regularne przewozu nie powinny
zagraza¢ réwnowadze obowigzujacych uméw o ustugi
publiczne. Z tego wzgledu organ regulacyjny powinien
by¢ w stanie dokona¢ obiektywnej analizy w celu uniknigcia
takiego zagrozenia. Analiza ta powinna uwzglednial
zaréwno istotne cechy struktury i geografii rynku, jak
i sieci, na ktore ma to wplyw (wielkos¢, cechy popytu,
zlozono$¢ sieci, izolacja geograficzna i techniczna oraz
ustugi objete umowgq), a takze fakt, czy w poréwnaniu
z wezesniej udzielonym zamoéwieniem publicznym na
ustugi nowa ustuga stuzy poprawie jakosci ustug lub
oplacalnosci bgdZ obu tym kwestiom.

Uzasadnienie

Uslugi publiczne takie jak transport nie powinny by¢ oceniane wylacznie w kategoriach ekonomicznych, lecz w szerszym
ujeciu obejmujgcym nie tylko kryteria, ktére mozna oszacowaé pod wzgledem ekonomicznym, lecz réwniez kwestie
jakoSci, bezpieczefistwa oraz spéjnosci terytorialnej i spolecznej. Komitet Regiondw powinien wykorzystaé to
sprawozdanie, by dostarczy¢ wytycznych na temat niektérych aspektow, ktére wymagaja oceny.

Poprawka 3

Motyw 6

Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka KR-u

Aby zapewni¢ uczciwa konkurencje na rynku, przewozZnicy
wykonujacy ustugi regularne powinni otrzymal prawa
dostepu do terminali w Unii na uczciwych, sprawiedliwych,
niedyskryminacyjnych i przejrzystych warunkach. Odwo-
fania od decyzji o odmowie przyznania dostgpu lub jego
ograniczeniu powinny by¢ wnoszone do organu regulacyj-
nego.

Aby zapewni¢ uczciwa konkurencje na rynku, przewoznicy
wykonujacy ustugi regularne powinni otrzymaé prawa
dostgpu do publicznych terminali w Unii na uczciwych,
sprawiedliwych, niedyskryminacyjnych i przejrzystych wa-
runkach. Niemniej nie mozna naraza¢ na szwank réwno-
wagi terytorialnej i spdjnosci spolecznej, zatem operatorzy
$wiadczgcy ustugi publiczne powinni mieé pierwszetistwo
w dostegpie, by zagwarantowal wywigzanie si¢ ze zobo-
wigzari okreslonych w zaméwieniu publicznym na ustugi
z wlasciwym organem. Odwolania od decyzji o odmowie
przyznania dostepu lub jego ograniczeniu powinny by¢
wnoszone do organu regulacyjnego.

Uzasadnienie

Pierwszenstwo w dostepie do terminali powinni mie¢ operatorzy ustug publicznych, ktérzy muszg spelniaé obowigzki
(czgstotliwo$é, rozktad, polaczenia, ustugi) okreslone w zamdéwieniu publicznym na ustugi z wlasciwym organem.
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Poprawka 4
Motyw 8

Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka KR-u

Procedurg wydawania zezwolen powinny zosta¢ objete
zezwolenia na zaréwno krajowe, jak i miedzynarodowe
ustugi regularne. Nalezy udzieli¢ zezwolenia, chyba ze
istniejg szczegdlne powody odmowy jego wydania lezace
po stronie wnioskodawcy lub usluga zagraza réwnowadze
ekonomicznej umowy o ustugi publiczne. Nalezy wprowa-
dzi¢ prog odleglosci w celu zapewnienia, aby zarobkowe
ustugi regularne przewozu nie zagrazaly réwnowadze
ekonomicznej obowigzujgcych uméw o ustugi publiczne.
W przypadku tras juz obstugiwanych w ramach wigcej niz
jednej umowy o uslugi publiczne powinna istnieé
mozliwos¢ podniesienia tego progu.

Procedurg wydawania zezwolen powinny zostal objete
zezwolenia na zaréwno krajowe, jak i migdzynarodowe
ustugi regularne. Nalezy udzieli¢ zezwolenia, chyba ze
istniejg szczegélne powody odmowy jego wydania lezgce
po stronie wnioskodawcy lub ustuga zagraza réwnowadze
umowy o ustugi publiczne. Réwnowaga umowy o ustugi
publiczne powinna uwzglednial jej efektywnos$¢ ekono-
miczng, a takze ustugi oferowane obywatelom w zakresie
polgczeri, intermodalnego planowania podrozy, jakosci,
wydajnosci, dostosowania do popytu oraz bezpieczeristwa
i ochrony. Ponadto podczas Swiadczenia ustug konieczne
jest przestrzeganie norm Srodowiskowych i socjalnych.

Uzasadnienie

Ustugi publiczne takie jak transport nie powinny by¢ oceniane wylacznie w kategoriach ekonomicznych, lecz w szerszym
ujeciu obejmujgcym nie tylko kryteria, ktére mozna oszacowal pod wzgledem ekonomicznym, lecz réwniez kwestie
jakosci, bezpieczefistwa oraz spdjnosci terytorialnej i spolecznej. Réwnowaga umowy o uslugi publiczne powinna
uwzgledniaé jej efektywnos¢ ekonomiczna, lecz réwniez jakos¢ ustug oferowanych obywatelom. Przestrzeganie
jednakowych norm Srodowiskowych i socjalnych jest warunkiem wstepnym dla uczciwej konkurencji.

Poprawka 5

Motyw 13

Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka KR-u

W zakresie, w jakim niniejsze rozporzqdzenie dokonuje
harmonizacji zasad wykonywania autokarowych i autobu-
sowych ustug regularnych oraz dostgpu do terminali na
rynkach krajowych, jego cele, a mianowicie promowanie
mobilnosci migdzymiastowej i zwigkszenie udziatu zrow-
nowazonych rodzajow transportu w transporcie ogétem,
nie mogq zostaé osiggnigte w sposéb wystarczajgcy przez
patistwa czlonkowskie. W zwigzku z powyiszym Unia
moze przyjgé Srodki zgodnie z zasadg pomocniczoSci
okreslong w art. 5 Traktatu o Unii Europejskiej. Zgodnie
z zasadg proporcjonalnosci okreslong we wspomnianym
artykule niniejsze rozporzgdzenie nie wykracza poza to, co
jest konieczne do osiggnigcia tych celow.

Uzasadnienie

Kwestie dostgpu do lokalnych terminali i regionalnych rynkéw transportu publicznego sa SciSle powigzane

Z pomocniczoscia.
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Poprawka 6
Artykut 1 ust. 2

Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka KR-u

w art. 2 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

¢) dodaje si¢ pkt 9-11 w brzmieniu:

,9. ,terminal” oznacza dowolny obiekt o powierzchni co
najmniej 600 m?, kt6ry zapewnia miejsca postoju
wykorzystywane przez autokary i autobusy do
zabierania lub dowozenia pasazerow;

w art. 2 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

¢) dodaje si¢ pkt 9-11 w brzmieniu:

,9. Zgodnie z definicjami i wymogami okreslonymi
w prawodawstwie krajowym, terminal” oznacza
dowolny obiekt stanowigcy wlasno$¢ publiczng,
ktéry zapewnia miejsca postoju wykorzystywane
przez autokary i autobusy do zabierania lub
dowozenia pasazerdw;

Uzasadnienie

Pafistwa czlonkowskie powinny mie¢ pewien margines swobody. Nalezy usungé odniesienie do minimalnej powierzchni
600 m?, aby nie dyskryminowa¢ mniejszych terminali w matych miastach i na obszarach wiejskich, ktérych funkcja jest
niezbedna do polaczenia tych oérodkéw z gléwnymi miastami.

Poprawka 7

Artykut 1 ust. 3

Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka KR-u

przed rozdzialem II dodaje si¢ art. 3a w brzmieniu:

JArtykut 3a
Organ regulacyjny

1. Kazde panstwo czlonkowskie wyznacza jeden krajo-
wy organ regulacyjny dla sektora transportu drogowego
o0s6b. Organ ten dziala bezstronnie oraz jest odrebny
prawnie i niezalezny pod wzgledem organizacyjnym,
funkcjonalnym, hierarchicznym i decyzyjnym od wszelkich
innych organéw publicznych lub prywatnych. Organ ten
jest niezalezny od wszelkich wlasciwych organdéw, ktore
uczestniczg w zawieraniu uméw o ustugi publiczne.

Organ regulacyjny moze by¢ odpowiedzialny za inne
sektory podlegajace regulacji.

przed rozdziatem II dodaje si¢ art. 3a w brzmieniu:

JArtykut 3a
Organ regulacyjny

1. Zgodnie ze swojg wewngtrzng organizacjg rynku
ustug kazde panstwo czlonkowskie wyznacza jeden
krajowy organ regulacyjny dla sektora transportu drogo-
wego 0s6b. Organ ten jest wlasciwym organem odpowie-
dzialnym za transport lub organem bezstronnym, ktory
jest odrebny prawnie i niezalezny pod wzgledem organiza-
cyjnym, funkcjonalnym, hierarchicznym i decyzyjnym od
wszelkich innych organéw publicznych lub prywatnych.
W drugim przypadku organ ten jest niezalezny od
wszelkich wlasciwych organdw, ktére uczestniczg w zawie-
raniu uméw o ustugi publiczne.

Organ regulacyjny moze by¢ odpowiedzialny za inne
sektory podlegajace regulacji.
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Uzasadnienie

Nowe ustugi komercyjne nie powinny utrudnia¢ wypelniania misji Swiadczenia ustug w ogélnym interesie gospodarczym
oraz obowigzku uzytecznosci publicznej. Panstwa cztonkowskie powinny mie¢ mozliwos¢ wyboru miedzy niezaleznym
organem regulacyjnym lub wilasciwym organem odpowiedzialnym za transport, ktéry zna spoleczno-gospodarcze

potrzeby uzytkownikow.

Poprawka 8

Artykul 1 ust. 3

Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka KR-u

przed rozdziatem II dodaje si¢ art. 3a w brzmieniu:

JArtykut 3a
Organ regulacyjny
()

3. Organ regulacyjny wykonuje nastepujace zadania:

a) przeprowadza analizy ekonomiczne w celu ustalenia, czy
proponowana nowa usluga zagrazalaby réwnowadze
ekonomicznej umowy o ustugi publiczne;

b) gromadzi i przekazuje informacje na temat dostgpu do
terminali;

¢) podejmuje decyzje w sprawie odwolan od decyzji
operator6w terminali.

przed rozdziatem II dodaje si¢ art. 3a w brzmieniu:

JArtykut 3a
Organ regulacyjny
(-.r)

3. Organ regulacyjny wykonuje nastepujace zadania:

a) przeprowadza analizy w celu ustalenia, czy propono-
wana nowa usluga zagrazalaby réwnowadze umowy
o ustugi publiczne i wplynglaby negatywnie na jakos¢
ustug Swiadczonych obywatelom, uwzgledniajgc przy
tym m.in. kwestie dostgpnych polgczeti, czgstotliwosci,
taryf, intermodalnego planowania podrézy czy tez
bezpieczetistwa oraz przestrzegania norm Srodowisko-
wych i socjalnych podczas $wiadczenia ustug;

b) gromadzi i przekazuje informacje na temat dostgpu do
terminali;

¢) podejmuje decyzje w sprawie odwolan od decyzji
operator6w terminali.

Uzasadnienie

Przestrzeganie jednakowych norm $rodowiskowych i socjalnych jest warunkiem wstepnym dla uczciwej konkurencji.

Poprawka 9

Artykul 1 ust. 3

Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka KR-u

przed rozdziatem II dodaje si¢ art. 3a w brzmieniu:

JArtykut 3a
Organ regulacyjny
()

3. Organ regulacyjny wykonuje nastepujace zadania:

przed rozdziatem II dodaje si¢ art. 3a w brzmieniu:

JArtykut 3a
Organ regulacyjny
(..)

3. Organ regulacyjny wykonuje nastepujace zadania:
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Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka KR-u

[...]

b) gromadzi i przekazuje informacje na temat dostgpu do
terminali; oraz

¢) podejmuje decyzje w sprawie odwolan od decyzji
operator6w terminali.

[...]

b) gromadzi i przekazuje informacje na temat dostepu do
terminali, by zagwarantowal, Ze podmioty $wiadczgce
ustugi bedg mialy dostep do odpowiednich terminali na
uczciwych, sprawiedliwych, niedyskryminujgcych i prze-
jrzystych warunkach; oraz

¢) podejmuje decyzje w sprawie odwolan od decyzji
operator6w terminali.

Uzasadnienie

Autobusy i autokary sg jednym z najbardziej dostepnych i najistotniejszych srodkéw transportu w UE. Wazne jest zatem, by
pasazerowie otrzymali mozliwie najlepsza ustuge. Najlepszym sposobem osiagnigcia tego celu jest uczciwa i zdrowa

konkurencja.

Poprawka 10
Artykut 1 ust. 6

Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka KR-u

dodaje si¢ art. 5a w brzmieniu:

JArtykut 5a
Dostep do terminali

(..)

2. Operatorzy terminali dokladajg staran, aby uwzgled-
ni¢ wszystkie wnioski o przyznanie dostgpu w celu
zapewnienia optymalnego wykorzystania terminali.

Whioski o przyznanie dostgpu mozna rozpatrzy¢ odmow-
nie wylgcznie ze wzgledu na brak dostepnych miejsc.

W przypadku gdy operator terminalu rozpatruje odmow-
nie wniosek o przyznanie dostgpu, musi wskazac realne
rozwigzania alternatywne.

dodaje si¢ art. 5a w brzmieniu:

JArtykut 5a
Dostep do terminali

(..)

2. Operatorzy terminali dokladajg staran, aby uwzgled-
ni¢ wszystkie wnioski o przyznanie dostegpu w celu
zapewnienia optymalnego wykorzystania terminali i wy-
wigzania sig ze zobowigzania z tytulu Swiadczenia ustug
publicznych.

Whioski o przyznanie dostepu mozna rozpatrzy¢ odmow-
nie ze wzgledu na brak dostepnych miejsc lub w przypadku,
gdy przyjecie wniosku pogorszyloby jako$¢ ustug dla
obywateli pod wzgledem dostgpu do polgczeri, ogranicze-
nia polgczen, zagrozen dla bezpieczeristwa i ochrony lub
ogdlnej jakosci oferowanych ustug. Jezeli operator termi-
nalu podejmuje takq decyzje, informuje o niej réwniez
organ regulacyjny.

Uzasadnienie

Zadaniem operatora terminalu nie jest prowadzenie badan naukowych nad realnymi alternatywami. Ponadto dostep do
terminali powinien si¢ wigza¢ z kwestig jakosci ustug dla konsumentow oraz ich bezpieczenstwa i ochrony. Ponadto prawo
dostepu do terminali nie powinno utrudniaé osiggania celéw interesu publicznego ani wypelniania misji i obowigzku
Swiadczenia ustugi publicznej w kontekscie ustug Swiadczonych w ogdlnym w ogdlnym interesie gospodarczym (UOIG).

Zwlaszcza w miastach zanieczyszczonych czastkami stalymi konieczne moga by¢ ograniczenia zgodnie z normami

srodowiskowymi.
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Poprawka 11

Artykut 1 ust. 9

Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka KR-u

art. 8 otrzymuje brzmienie:

JArtykut 8

Procedura wydawania zezwolen na miedzynarodowy
przew6z 0s6b na odlegtosé ponizej 100 km w linii prostej

1. Zezwolenia s3 wydawane w porozumieniu z wlasci-
wymi organami wszystkich panstw czlonkowskich, z kté-
rych terytorium pasazerowie sg zabierani badz na ktérych
terytorium s3 dowozeni, a odleglos¢ przewozu wynosi
mniej niz 100 km w linii prostej. W terminie dwdch
tygodni od daty otrzymania wniosku organ wydajacy
przesyta go, wraz z kopiami wszelkich innych istotnych
dokumentéw, do takich wlasciwych organéw, wnoszac
o wydanie przez nie zgody. W tym samym czasie organ
wydajacy przekazuje wspomniane dokumenty wiasciwym
organom pozostalych panstw czlonkowskich, przez ktd-
rych terytoria przebiega trasa przewozu, w celach informa-
cyjnych.

art. 8 otrzymuje brzmienie:

JArtykut 8

Procedura wydawania zezwolen na miedzynarodowy prze-
woz 0s6b

1. Zezwolenia s3 wydawane w porozumieniu z wiasci-
wymi organami wszystkich pafistw cztonkowskich, z kté-
rych terytorium pasazerowie sg zabierani badZ na ktérych
terytorium sg dowozeni. W terminie dwdch tygodni od daty
otrzymania wniosku organ wydajacy przesyla go, wraz
z kopiami wszelkich innych istotnych dokumentéw, do
takich wlasciwych organéw, wnoszac o wydanie przez nie
zgody. W tym samym czasie organ wydajacy przekazuje
wspomniane dokumenty wia$ciwym organom pozostalych
panstw czlonkowskich, przez ktdrych terytoria przebiega
trasa przewozu, w celach informacyjnych.

Uzasadnienie

Decyzja o tym, czy przyja¢ badZ nie ustugi transportowe, nie powinna zaleze¢ od odlegtosci (100 km w linii prostej), lecz
raczej od wplywu, jaki dodatkowa ustuga miataby na istniejace ustugi oferowane obywatelom (czy to ustugi $wiadczone
w og6lnym interesie publicznym, czy to uslugi komercyjne). Ponadto réznic regionalnych (np. pod wzgledem odlegtosci
miedzy miastami a o$rodkami gospodarczymi) nie mozna mierzy¢ ogélnie w odniesieniu do calej UE.

Poprawka 12
Artykul 1 ust. 10

Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka KR-u

dodaje si¢ art. 8a—8d w brzmieniu:

JArtykut 8a

Procedura wydawania zezwoleri na wykonywanie migdzy-
narodowego przewozu oséb na odleglos¢ co najmniej
100 km w linii prostej

1.  Organ wydajgcy wydaje decyzje w sprawie wniosku
w terminie dwdch miesigcy od daty ztoZenia wniosku przez
przewozZnika.

dodaje si¢ art. 8a—8b w brzmieniu:

JArtykut 8a
Decyzje organéw wydajacych

1.  Po przeprowadzeniu postepowania okreslonego
w art. 8 organ wydajacy udziela zezwolenia, udziela
zezwolenia z ograniczeniami lub rozpatruje odmownie
wniosek. Organ wydajacy informuje o swojej decyzji
wszystkie wlasciwe organy, o ktorych mowa w art. 8 ust. 1.
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2. Zezwolenia udziela si¢, chyba ze odmowa moze byé
uzasadniona jednym lub kilkoma z powodéw wymienio-
nych w art. 8¢ ust. 2 lit. a)—c).

3.  Organ wydajgcy przekazuje wlasciwym organom
wszystkich panstw czlonkowskich, z ktérych terytorium
pasazerowie sq zabierani bgdZ na ktérych terytorium sg
dowozeni, a takze wlasciwym organom patistw cztonkow-
skich, przez ktérych terytoria przebiega trasa przewozu,
chociaz nie sq tam zabierani ani dowozeni pasazerowie,
kopig wniosku, wraz z kopiami wszelkich innych istotnych
dokumentow i ich oceng, w celach informacyjnych.

Artykut 8b

Procedura wydawania zezwoleii na wykonywanie krajo-
wych ustug regularnych

1. Organ wydajgcy wydaje decyzje w sprawie wniosku
w terminie dwdch miesigcy od daty zlozenia wniosku przez
przewoznika. Termin ten moZe zostal przedtuZony do
czterech miesigcy w przypadku, gdy wymagana jest
analiza zgodnie z art. 8c ust. 2 lit. d).

2. Zezwolenia na wykonywanie krajowych ustug regu-
larnych udziela sig, chyba ze odmowa moze by¢ uzasad-
niona jednym lub kilkoma z powodéw wymienionych
w art. 8c ust. 2 lit. a)—c) oraz — w przypadku gdy odleglos¢
przewozu pasazeréw wynosi mniej niz 100 km w linii
prostej — w art. 8c ust. 2 lit. d).

2. Decyzje o odmownym rozpatrzeniu wniosku lub
udzieleniu zezwolenia z ograniczeniami zawierajg uzasad-
nienie.

Zezwolenia udziela sig, chyba ze odmowa moze by¢
uzasadniona jednym lub kilkoma z nastepujacych powo-
déw:

@ ()
(..)

(d) organ regulacyjny stwierdzi na podstawie obiektywnej
analizy, ze usluga zagrazalaby réwnowadze umowy
o ushugi publiczne.

Organ wydajacy nie moze rozpatrzyé odmownie
wniosku wylacznie ze wzgledu na fakt, ze przewoznik
oferuje ceny nizsze niz inni przewozZnicy drogowi, albo
na fakt, ze dane polaczenie jest juz obstugiwane przez
innych przewoznikéw drogowych, jezeli pod wzgledem
technicznym wykazano, Ze nizsze ceny gwarantujq
$wiadczenie ustugi przez caly czas waznosci umowy.

Artykut 8b

Ograniczenie prawa dostepu

1. Panstwa czlonkowskie moga ograniczy¢ prawo do-
stepu do miedzynarodowego i krajowego rynku ustug
regularnych, jezeli usluga ta zagrazalaby réwnowadze
umowy o ustugi publiczne czy tez w wypadku ustugo-
dawcow, ktorzy zostali ukarani przez wlasciwe organy za
udzial w praktykach sprzecznych z gwarancjami ustugi.

2. Wihasciwe organy, ktére zawarly umowy o ustugi
publiczne, lub podmioty $wiadczace ustugi publiczne
realizujace umowe o ustugi publiczne moga wystapi¢ do
organu regulacyjnego o przeprowadzenie analizy tego, czy
réwnowaga umowy o ustugi publiczne bylaby zagrozona.

Organ regulacyjny rozpatruje wniosek i podejmuje decyzje,
czy nalezy przeprowadzi¢ analiz¢. Informuje on o swojej
decyzji zainteresowane strony.
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3. Odleglos$é, o ktérej mowa w ust. 2, moze zostaé
zwigkszona do 120 kilometrow, jezeli wprowadzana
ustuga regularna bedzie obstugiwaé miejsce rozpoczecia
podrdzy oraz miejsce docelowe, obstugiwane juz w ramach
wigcej niz jednej umowy o ustugi publiczne.

Artykul 8¢
Decyzje organéw wydajacych

1.  Po przeprowadzeniu postegpowania okreslonego
w art. 8, 8a lub 8b organ wydajgcy udziela zezwolenia,
udziela zezwolenia z ograniczeniami lub rozpatruje
odmownie wniosek. Organ wydajacy informuje o swojej
decyzji wszystkie wlasciwe organy, o ktorych mowa w art. 8
ust. 1.

2. Decyzje o odmownym rozpatrzeniu wniosku lub
udzieleniu zezwolenia z ograniczeniami zawierajg uzasad-
nienie.

Zezwolenia udziela si¢, chyba ze odmowa moze byé
uzasadniona jednym lub kilkoma z nast¢pujacych powo-
déw:

@ (...)
(..)

(d) organ regulacyjny stwierdzi na podstawie obiektywnej
analizy ekonomicznej, ze ustuga zagrazalaby réwnowa-
dze ekonomicznej umowy o ustugi publiczne.

Organ wydajacy nie moze rozpatrzy¢ odmownie
wniosku wylacznie ze wzgledu na fakt, ze przewoznik
oferuje ceny nizsze niz inni przewoznicy drogowi, albo
na fakt, ze dane polaczenie jest juz obstugiwane przez
innych przewoznikéw drogowych.

Artykut 84
Ograniczenie prawa dostepu

1. Panstwa czlonkowskie moga ograniczy¢ prawo do-
stepu do miedzynarodowego i krajowego rynku ustug
regularnych, jezeli proponowana ustuga regularna stuzy
przewozowi oséb na odleglos¢ ponizej 100 kilometrow
w linii prostej oraz jezeli ustuga ta zagrazalaby réwnowa-
dze ekonomicznej umowy o ustugi publiczne.

3. W przypadku gdy organ regulacyjny przeprowadza
analize, informuje wszystkie zainteresowane strony o wy-
nikach tej analizy i swoich konkluzjach w terminie szesciu
tygodni od otrzymania wszystkich odpowiednich informa-
¢ji. Organ regulacyjny moze uznal, ze nalezy udzieli¢
zezwolenia, udzieli¢ zezwolenia pod pewnymi warunkami
badz odméwic jego udzielenia.

Konkluzje organu regulacyjnego sg wigzace dla organéw
wydajacych.

(..)
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2. Wlasciwe organy, ktére zawarly umowy o ustugi
publiczne, lub podmioty $wiadczace ustugi publiczne
realizujace umowe o ustugi publiczne moga wystapi¢ do
organu regulacyjnego o przeprowadzenie analizy tego, czy
réwnowaga ekonomiczna umowy o ustugi publiczne
bylaby zagrozona. Organ regulacyjny rozpatruje wniosek
i podejmuje decyzje, czy nalezy przeprowadzi¢ analize
ekonomiczng. Informuje on o swojej decyzji zainteresowa-
ne strony.

3. W przypadku gdy organ regulacyjny przeprowadza
analize ekonomiczng, informuje wszystkie zainteresowane
strony o wynikach tej analizy i swoich konkluzjach
w terminie szeSciu tygodni od otrzymania wszystkich
odpowiednich informacji. Organ regulacyjny moze uznac,
ze nalezy udzieli¢ zezwolenia, udzieli¢ zezwolenia pod
pewnymi warunkami badZ odméwic jego udzielenia.

Konkluzje organu regulacyjnego sg wiazace dla organéw

wydajacych.

Uzasadnienie

Decyzja o tym, czy przyjac badz nie ustugi transportowe, nie powinna zaleze¢ od odlegtosci (100 km w linii prostej), lecz
raczej od wplywu, jaki dodatkowa ustuga miataby na istniejace ustugi oferowane obywatelom (czy to ustugi $wiadczone
w og6lnym interesie publicznym, czy to ustugi komercyjne). Ponadto réznic regionalnych (np. pod wzgledem odlegtosci
miedzy miastami a o$rodkami gospodarczymi) nie mozna mierzy¢ ogélnie w odniesieniu do calej UE.

Art. 8a: nie nalezy eliminowa¢ bezpos$rednio ofert ze wzgledu na nizsze ceny, jezeli zapewniono réwniez rentowno$¢ ustugi
przez caly okres wazno$ci umowy. Art. 8b: zamieszczenie przepisu zawezajacego zakres w odniesieniu do ustugodawcow,
ktorzy zostali ukarani.

Poprawka 13
Art. 1 ust. 14

Tekst zaproponowany przez Komisj¢ Europejska Poprawka KR-u

skresla sig art. 13;

Uzasadnienie

Konieczne jest ponowne zamieszczenie odpowiedniego artykulu, by zapewni¢ uznanie wycieczek lokalnych za jedna
migdzynarodowsg ustuge transportows, a nie za przewdz kabotazowy.
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Whiosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacej dyrektywe 92/106[EWG w sprawie
ustanowienia wspolnych przepiséw dla pewnych typéw kombinowanego transportu towaré6w miedzy
panstwami czlonkowskimi

COM(2017) 648 final

Poprawka 14

Motyw 13

Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka KR-u

13y (...)

Co najmniej jeden odpowiedni terminal przetadun-
kowy na potrzeby transportu kombinowanego
powinien znajdowaé si¢ nie dalej niz 150 km od
dowolnego miejsca wysytki w Unii.

13y (...)

Co najmniej jeden odpowiedni terminal przeladun-
kowy na potrzeby transportu kombinowanego
powinien znajdowaé si¢ nie dalej niz 150 km od
dowolnego miejsca wysytki w Unii z wyjgtkiem
regionow peryferyjnych lub najbardziej oddalonych,
w  ktorych ograniczenia geograficzne albo to
uniemozliwiajg, albo sprawiajg, ze koszt inwestycji
w infrastrukturg bylby nadmierny w stosunku do
zapisanego w dyrektywie celu promowania prze-
stawienia si¢ z transportu drogowego na bardziej
przyjazne dla srodowiska $rodki transportu podczas
przewozu towarow.

Uzasadnienie

Wymdg ten moglby by¢ problematyczny dla regionéw peryferyjnych (obszaréw o niskiej gestosci zaludnienia i znikomej
sieci polaczeni kolejowych i portowych) i prowadzi¢ do budowy terminali tam, gdzie nie sa one potrzebne z gospodarczego

punktu widzenia.

Poprawka 15
Artykul 1 pkt 5)

Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka KR-u

(5) w art. 6 dodaje si¢ ust. 4, 5, 6, 7 i 8 w brzmieniu:

,4.  Jezeli jest to konieczne do osiggnigcia celu, o ktdrym
mowa w ust. 8, panstwa cztonkowskie przyjmujg niezbed-
ne S$rodki w celu wspierania inwestycji w terminale
przetadunkowe, dotyczace:

a) budowy i, w razie potrzeby, rozbudowy takich terminali
przefadunkowych transportu kombinowanego;

b) zwigkszenia skutecznosci operacyjnej istniejacych termi-
nali.

5) w art. 6 dodaje si¢ ust. 4, 5, 6, 7 i 8 w brzmieniu:

»4.  Jezeli jest to konieczne do osiagniecia celu, o ktérym
mowa w ust. 8, panstwa czlonkowskie przyjmuja niezbedne
srodki w celu wspierania inwestycji w terminale przela-
dunkowe, dotyczace:

a) budowy i, w razie potrzeby, rozbudowy takich terminali
przetfadunkowych transportu kombinowanego;

b) zwigkszenia skutecznosci operacyjnej istniejacych termi-
nali.
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Pafistwa czlonkowskie prowadzg koordynacje z sgsiednimi
panstwami cztonkowskimi i z Komisja oraz dopilnowuja
przy wdrazaniu takich $rodkéw, by priorytetem bylo
zapewnienie zrownowazonego i wystarczajacego geogra-
ficznego rozmieszczenia odpowiednich obiektéw w Unii,
zwiaszcza w ramach bazowej i kompleksowej sieci TEN-
T, tak aby zadna lokalizacja w Unii nie znajdowata si¢ dalej
niz 150 km od terminalu.

Panistwa czlonkowskie prowadza koordynacje z sasiednimi
panstwami czlonkowskimi i z Komisja oraz dopilnowujg
przy wdrazaniu takich $rodkéw, by priorytetem bylo
zapewnienie zrownowazonego i wystarczajacego geogra-
ficznego rozmieszczenia odpowiednich obiektéw w Unii,
zwlaszcza w ramach bazowej i kompleksowej sieci TEN-
T, tak aby zadna lokalizacja w Unii nie znajdowala si¢ dalej
niz 150 km od terminalu z wyjqtkiem regionéw peryferyj-
nych lub najbardziej oddalonych, w ktérych ograniczenia
geograficzne albo to uniemozliwiajg, albo sprawiajg, ze
koszt inwestycji w infrastrukturg bylby nadmierny
w stosunku do zapisanego w dyrektywie celu promowania
przestawienia sig z transportu drogowego na bardziej
przyjazne dla Srodowiska S$rodki transportu podczas
przewozu towarow.

Uzasadnienie

Zob. uzasadnienie do poprawki 12.

Whiosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacej dyrektywe 2009/33/WE w sprawie
promowania ekologicznie czystych i energooszczednych pojazdéw transportu drogowego

COM(2017) 653 final

Poprawka 16

Doda¢ nowy motyw po motywie 16

Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka KR-u

Mozliwosci ograniczenia emisji wylgcznie za pomocg
zamowieri publicznych sq ograniczone, a transport pu-
bliczny jedynie w niewielkim stopniu przyczynia si¢ do
emisji pochodzgcych z sektora transportu. Nalezy zatem
zachgcaé paristwa czlonkowskie do regulowania zakupu
ekologicznie czystych pojazdéw przez innych wlascicieli
floty, takich jak przedsigbiorstwa takséwkarskie, wypozy-
czalnie samochodow i przedsigbiorstwa umozliwiajgce
wspdlny przejazd samochodem.

Uzasadnienie

Tylko niewielka cze$¢ emisji z transportu (8 %) pochodzi z transportu publicznego, jednak wniosek dotyczacy dyrektywy
dotyczy przede wszystkim pojazdéw transportu publicznego. Aby to zréwnowazy¢ i osiggnaé cel zmniejszenia emisji,

nalezatoby wlaczy¢ w zakres tej dyrektywy inne duze floty.

Poprawka 17

Doda¢ nowy motyw po motywie 19

Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka KR-u

Nalezy wzmocnié spojnos¢ z poprzednimi przepisami Unii
dotyczgcymi pojazdow, energii ze Zrédel odnawialnych
i paliw alternatywnych, w szczegélnosci z rozporzgdzeniem
(WE) nr 595/2009, dyrektywq 2009/28/WE i dyrektywq
2014/94/UE.
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Uzasadnienie

Prawodawstwo UE musi by¢ konsekwentne, spéjne i podaza¢ w tym samym kierunku.

Poprawka 18
Artykut 1 ust. 2

Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka KR-u

Zastapi¢ art. 3 nastepujacym tekstem:

JArtykut 3
Zakres stosowania

Niniejsza dyrektywa ma zastosowanie do zamowien
dotyczacych zakupu, wynajmu, dzierzawy lub leasingu
pojazdéw transportu drogowego:

art. 3 otrzymuje brzmienie:

JArtykut 3
Zakres stosowania

Niniejsza dyrektywa nie ma zastosowania z mocg wsteczng
do udzielonych juz zaméwieri, ale wylgcznie do nowych
zaméwien dotyczacych zakupu, wynajmu, dzierzawy lub
leasingu pojazdéw transportu drogowego:

Uzasadnienie

Nalezy chroni¢ udzielone juz zaméwienia, ktore nie moga podlega¢ zmianom ze wzgledu na nowe przepisy.

Poprawka 19
Artykut 1 ust. 2

Tekst zaproponowany przez Komisje

Poprawka KR-u

art. 3 otrzymuje brzmienie:

JArtykut 3

Zakres stosowania

Niniejsza dyrektywa ma zastosowanie do zamowien
dotyczacych zakupu, wynajmu, dzierzawy lub leasingu
pojazdéw transportu drogowego:

art. 3 otrzymuje brzmienie:

JArtykut 3

Zakres stosowania

Niniejsza dyrektywa ma zastosowanie do zaméwien
dotyczacych zakupu, wynajmu, dzierzawy lub leasingu
pojazdéw transportu drogowego:

d) innych wlascicieli floty, takich jak przedsigbiorstwa
taksowkarskie, przedsigbiorstwa wspolnego uzytkowa-
nia samochodéw i przedsigbiorstwa umozliwiajgce
wspdlny przejazd, w przypadku gdy paristwo czlon-
kowskie zdecyduje o ustanowieniu mechanizméw
regulujgcych zakup floty ekologicznie czystych pojaz-
dow dla takich wlascicieli.”

Uzasadnienie

Tylko niewielka czg$¢ emisji z transportu (8 %) pochodzi z transportu publicznego, jednak wniosek dotyczacy dyrektywy
dotyczy przede wszystkim pojazdéw transportu publicznego. Aby to zréwnowazy¢ i osiggngé cel zmniejszenia emisji,

nalezaloby wlaczy¢ w zakres tej dyrektywy inne duze floty.
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Poprawka 20

Zalgcznik
Tekst zaproponowany przez Komisje Poprawka KR-u
Tabela 5: Minimalny poziom docelowy udziatu pojazdow cigzkich | Tabela 5: Minimalny poziom docelowy udziatu pojazdow cigzkich
w calosci zamowier publicznych na pojazdy ciezkie na szczeblu | w calosci zaméwieri publicznych na pojazdy ciezkie na szczeblu
patistw cztonkowskich, zgodnie z tabelg 3* patistw cztonkowskich, zgodnie z tabelg 3*
Panstwo
czfonkow- | Samochody cigzarowe Autobusy
skie
Pafistwo (XXXX- | (2026 - | (XXXX- | (2026 -
czfonkow- | Samochody cigzarowe Autobusy (**)— 2030) (**)- 2030)
skie 2025) 2025)
2025 2030 2025 2030 (**) 24 miesigce od daty wejscia w Zycie zgodnie z art. 2.

Uzasadnienie

Cel ten powinien by¢ $rednig dla nowych zaméwien w okresie kilkuletnim, tak by pozostawi¢ elastyczno$¢ w odniesieniu
do réznych przedmiotéw zamowien z roku na rok (miejski, wiejski ruch drogowy itp.). (XXXX) powinna by¢ datg na 24
miesigce od daty wejscia w Zycie zgodnie z art. 2.

II. ZALECENIA POLITYCZNE
EUROPEJSKI KOMITET REGIONOW

Gléwne punkty

1. Popiera cel Komisji, jakim jest wzmocnienie zdolnosci Europy do stawiania czola wyzwaniom zwigzanym ze zmiang
klimatu oraz poprawy jakosci zycia obywateli, a jednoczesnie utrzymania i zwigkszenia przewagi konkurencyjnej naszego
przemystu, w celu tworzenia miejsc pracy, zapewnienia zréwnowazonego wzrostu gospodarczego i wspierania innowacji
w zakresie technologii energii odnawialnej. Popiera cel Komisji, jakim jest stanie si¢ Swiatowym liderem w dziedzinie
innowacji, cyfryzacji i dekarbonizacji i postrzega przejscie na gospodarke niskoemisyjna zaréwno jako szanse, jak
i wyzwanie dla unijnego przemystu.

2. Podkre$la znaczenie wydajnych, skutecznych i zréwnowazonych systeméw transportu dla konkurencyjnosci
gospodarczej miast i regionéw, a takze dla spdjnosci spolecznej, gospodarczej i terytorialnej Unii Europejskiej.

3. Wskazuje, Ze mobilno$¢ i transport czesto naleza do kompetencji wiladz lokalnych i regionalnych, ktére sg
odpowiedzialne za projektowanie i wdrazanie polityki mobilnosci oraz zapewnienie transportu publicznego na swoim
obszarze, chociaz decyzje na szczeblu lokalnym czgsto podejmowane s3 w odniesieniu do ram okre$lonych w polityce
krajowej 1 unijnej.

4. Przyznaje, ze transport odpowiada za prawie jedna pigta emisji wszystkich gazow cieplarnianych w Europie. Jest to
jedyny sektor, w ktérym poziom emisji gazéw cieplarnianych nie zmniejszy? si¢ w poréwnaniu z poziomem z 1990 r. Pilnie
potrzebne sg dzialania w celu dekarbonizacji sektora transportu, cho¢ trzeba takze podkreslié, iz tylko niewielka czgsé
emisji przypada na lokalny transport publiczny.

5. Wskazuje, ze przej$cie na mobilno$¢ niskoemisyjng i bezemisyjna — w przypadku czastek stalych i tlenkéw azotu —
korzystnie wpltywa na zycie obywateli europejskich, zwlaszcza w miastach, w ktérych ruch miejski o duzym natezeniu
powodujacy silne zanieczyszczenie pogarsza zycie i zdrowie ludzi.

6.  Zwraca uwage, ze juz teraz lokalny transport publiczny jest waznym krokiem na drodze do dekarbonizacji oraz
promowania elektromobilnosci w miastach. W wielu miastach funkcjonuja juz dobrze rozwinigte zelektryfikowane sieci
transportu szynowego w postaci metra i tramwajéw, a takze trolejpusy. W kalkulacjach w kontekscie zamoéwien
publicznych na ekologicznie czyste pojazdy trzeba uwzgledni¢ takze te $rodki oraz catos¢ floty transportu publicznego
danego miasta lub regionu. Nie wystarczy skupic si¢ tylko na autobusach.
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7. Podkresla fakt, ze wszelkie zmiany w systemie transportu dotyczace stosowanych paliw musza uwzgledniaé
regionalne réznice w natezeniu ruchu i odleglosci migdzy miastami a innymi oérodkami o znaczeniu gospodarczym.
Dyskryminacja w postaci wyzszych kosztéw za dostep do sieci europejskiej na odleglych i peryferyjnych obszarach lub
w regionach najbardziej oddalonych bedzie miata dalszy niekorzystny wplyw na spéjnosé terytorialng i spoteczng.

8.  Uwaza, ze rownolegle do ekologizacji korzystania z pojazdéw silnikowych nalezy promowac jazde (przewozenie
tadunkéw) na rowerze na krétkich trasach (zgodnie z ,Planem dzialania UE na rzecz transportu rowerowego” (2017/C 088/
10), a takze kolej i ekologiczna zegluge. Wymaga to sieci weztéw intermodalnych, dla ktérych powinno by¢ dostepne
odpowiednie finansowanie, na przyklad za poSrednictwem EFIS. Szybkie rowery elektryczne (szybkie rowery ze
wspomaganiem elektrycznym) s3 dobra alternatywa dla samochodu i szczegdlnie na obszarach miejskich moga prowadzi¢
do zmniejszenia emisji. Jednoczes$nie zwigzana z nimi aktywno$¢ fizyczna jest korzystna dla zdrowia publicznego. Do
korzystania z roweréw elektrycznych mozna zachecal przez budowe odpowiednio szybkich Sciezek rowerowych
i punktéw tadowania, a takze przez rozmaite Srodki.

9.  Planowanie przestrzenne i urbanistyka moga sprzyjac korzystaniu z ekologicznych form mobilnosci. Z perspektywy
lokalnej celem mobilnosci bez zanieczyszczen jest zmniejszenie emisji tlenkow azotu i czastek stalych, podczas gdy
w wymiarze globalnym trzeba ograniczy¢ emisje CO,. W planowaniu przestrzeni miejskiej nalezy wspiera¢ mobilnos¢
pieszych, rowerzystow oraz transport publiczny. Z kolei starannie wywazy¢ nalezy zapewnienie dostepu dla ruchu
samochodowego. Zbiorowy transport elektrycznymi pojazdami i autobusami moze przyczyni¢ si¢ do zmniejszenia emisji
tlenkéw azotu i czastek statych i tym samym poprawié jako$¢ powietrza w miastach. Mozna to osiagna¢ przez zniechgcanie
do korzystania z transportu powodujacego zanieczyszczenie, zamykajac pewne obszary — na przyklad ustanawiajgc strefy
ekologiczne — i jednoczesnie skracajac czas podrézy dla ekologicznie czystych form mobilnosci w stosunku do form
powodujacych zanieczyszczenia.

10.  Uznaje, Ze potrzebne jest interoperacyjne rozwigzanie dotyczace zapewniania paliw alternatywnych. Podczas gdy KR
przyznaje, ze przepisy prawne i regulacje dotyczace mobilnosci niskoemisyjnej powinny by¢ otwarte na wszelkie
technologie, wszystkie wladze lokalne i regionalne powinny dazy¢ do uzyskania korzysci skali, o ile to mozliwe przez
wspolprace z regionami sasiadujacymi i transgranicznymi.

11.  Z zadowoleniem przyjmuje zamiar uproszczenia procedury zaméwien publicznych na czyste ekologicznie pojazdy.
Nie rozumie jednak, w jaki sposéb zostanie wdrozony prawnie i wyegzekwowany wniosek Komisji, w ktérym wytyczono
dla kazdego z panstw czlonkowskich procentowe cele udzialu czystych ekologicznie pojazdéw wsérdéd wszystkich
zamawianych publicznie pojazdow. W wielu panstwach czlonkowskich to wiladze lokalne i regionalne zarzadzaja
wigkszoscig transportu publicznego. Krajowy poziom sprawowania wladzy nie jest uprawniony do decydowania o tym,
jakie pojazdy zostana przez wladze lokalne i regionalne zakupione, leasingowane, wypozyczane lub objete umowami.

Wiadze lokalne i regionalne, ktdre jako jedne z pierwszych wprowadzaja ekologicznie czysta technologie w transporcie, sg
kluczowym czynnikiem sprzyjajacym jej wdrazaniu. Jednoczesnie trzeba podkresli¢, ze infrastruktura dla lokalnego
transportu publicznego z reguly nie nadaje si¢ do uzytkowania przez samochody prywatne, a zatem nie nalezy si¢
spodziewaé bezposredniego efektu przeniesienia na transport prywatny. Trzeba tez zapewni¢ finansowanie przechodzenia
na czysty ekologicznie transport. Udostepnione przez UE Srodki wsparcia nie sa wystarczajace, by sfinansowaé ambitne
plany dotyczace zazwyczaj deficytowego sektora lokalnego transportu publicznego. Zwraca si¢ zatem do Komisji
o zaproponowanie form finansowania innych niz korzystanie z instrumentéw finansowych, gdyz te wskutek raczej
niekorzystnych perspektyw zwrotu z inwestycji z reguly nie sg rozwigzaniem.

12.  Zwraca uwage na ,Platforme¢ na rzecz wprowadzania ekologicznych autobuséw”, ktéra Komisja Europejska
zainaugurowata podczas sesji plenarnej KR-u w lipcu 2017 r. i ktéra otrzymata znaczne wsparcie ze strony whadz lokalnych
i regionalnych. W zwigzku z tym regiony, miasta, organy ds. transportu i producenci podpisali si¢ pod wspdlnymi zasadami
dotyczacymi zaméwien publicznych na ekologiczne autobusy napedzane paliwami alternatywnymi w celu przyspieszenia
ich wprowadzania.

13.  Jest zdania, ze unijne $rodki na rzecz ograniczenia oddzialywania transportu na klimat powinny koncentrowac si¢
na korzysciach dla klimatu i na aspekcie zréwnowazonego rozwoju, zgodnie z my$leniem w kategoriach cyklu zycia, oraz
by¢ neutralne technologicznie.

14.  Uwaza, ze inwestycje w niskoemisyjny transport publiczny i floty samochodéw publicznych powinny by¢
prowadzone w sposéb zachecajacy wlascicieli samochodéw prywatnych i firmowych do péjscia w ich $lady. Efekt ten
mozna osiagnaé dzigki synergii infrastruktury ladowania i infrastruktury wodorowej. W tym celu mozna udostepnié
fundusze unijne.

15.  Uwaza, ze plany dotyczgce mobilno$ci niskoemisyjnej nie powinny ograniczaé si¢ do rozwiazan koficowych, ale by¢
dostosowane do rozwoju produkgji i dystrybucji ekologicznej energii elektrycznej oraz paliw odnawialnych.
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16.  Odnotowuje, Ze opracowanie i produkcja baterii odgrywa strategiczng rolg¢ w trwajacym przejsciu na czyste systemy
mobilnosci i energii. Jednocze$nie w Europie nie ma znaczacego gracza w dziedzinie produkcji ogniw baterii. Dlatego
przyjmuje z zadowoleniem europejski sojusz na rzecz baterii, ktory pomaga europejskim sektorom w wigkszym
uniezaleznieniu i zwigkszeniu udzialu w obrebie calego tancucha wartosci produkeji pojazdéw elektrycznych. Popiera
przeznaczenie przez Komisje 200 mIn EUR bezposrednio na badania naukowe i innowacje w dziedzinie baterii w ramach
programu ,Horyzont 2020” oprécz juz przyznanych 150 milionéw EUR.

17.  Zwraca uwage, ze wprowadzenie na szeroka skale pojazdow elektrycznych znacznie zwickszy obcigzenie sieci
elektroenergetycznych. Nalezy zachowaé rownowage pomiedzy potrzebg mobilnosci i tadowaniem poprzez opracowanie
inteligentnych cykli fadowania w porach, gdy sieci nie s3 nadmiernie obcigzone i wytwarzana jest wystarczajaca ilos¢
energii elektrycznej. Niezbedne jest zintegrowanie dekarbonizacji transportu z dostawami energii, inteligentnymi sieciami
i innowacyjnymi rozwigzaniami w zakresie magazynowania energii. W tym celu konieczne jest aktywne wigczenie
lokalnych operatoréw systeméw dystrybucyjnych (OSD), ktérzy odpowiadaja za rozbudowe sieci elektroenergetycznych
lub zarzgdzanie nimi.

18.  Zauwaza, Ze infrastruktura fadowania i tankowania paliwa powinna by¢ rozbudowywana zgodnie z lokalnymi
uwarunkowaniami i w synergii z wladzami lokalnymi i regionalnymi, pojazdami publicznymi i miejskimi ustugami
przewozu ladunkéw. Rozbudowa musi by¢ dostosowana do rozwoju inteligentnych sieci i budynkéw wyposazonych
w baterie. Infrastruktura powinna by¢ dostepna dla samochodéw prywatnych i roweréw. Tankowanie paliwa powinno by¢
fatwe i interoperacyjne ponad granicami pafstw. Wymaga to dzialania na szczeblu europejskim w celu stworzenia
jednolitego rynku.

19.  Uwaza, ze uproszczenie i normalizacja wnioskow i ofert przetargowych sprawia, Ze nie jest konieczne zapewnianie
dostosowania finansowego i tatwiejsze jest uzyskanie finansowania z funduszy europejskich i Srodkéw prywatnych — na
przyklad z wykorzystaniem nowych metod finansowania, takich jak laczenie dotacji z pozyczkami.

Osiggnigcie mobilnosci niskoemisyjnej — Unia Europejska, ktéra chroni naszg planete, wzmacnia pozycje konsumentow oraz broni
swojego przemystu i pracownikow — COM(2017) 675.

20.  Z zadowoleniem przyjmuje fakt, ze Komisja zwigksza wsparcie finansowe w celu przyciagniecia publicznych
i prywatnych inwestycji w rozwdj infrastruktury paliw alternatywnych — na ten cel przeznaczono do 800 mln EUR. Wyraza
ubolewanie w zwiazku z tym, ze finansowanie i $rodki finansowe nie sg czgsto dostepne w wystarczajacym stopniu dla
niektorych wiadz lokalnych i regionalnych i innych waznych stron. Nalezy wspiera¢ laczenie funduszy — takie jak, na
przyklad, dostegp do pozyczek z wykorzystaniem EFIS. Dostep do finansowania powinien by¢ znormalizowany
i umozliwiony przez emisje obligacji.

21.  Zauwaza, Ze obszary szczegdlnie narazone na zanieczyszczenia muszg mie¢ mozliwo$¢ nakladania podatkéw na
transport powodujacy zanieczyszczenia. Dochdd z tych oplat mozna wykorzysta¢ na przyjecie $rodkdéw na potrzeby
zréwnowazonego rozwoju. W miastach oplaty za wjazd lub oplaty parkingowe moga by¢ wykorzystywane do oplacania
kosztéw zréwnowazonej mobilnosci — na przyklad poprzez inwestowanie w transport publiczny lub rozwigzania typu
Jparkuj 1 jedz”.

22.  Przypomina, Ze regiony najbardziej oddalone borykaja si¢ z nat¢zeniem ruchu drogowego w miastach i strefach
przybrzeznych, a takze z trudno$ciami w dostepie do obszaréw wiejskich. Jednak w celu zwigkszenia zréwnowazonosci
i czystosci transportu opracowuje si¢ w tych regionach projekty, ktére mogg stuzy¢ za przyklad dobrych praktyk dla innych
regionéw UE i krajow sasiadujacych.

W kierunku jak najpowszechniejszego wykorzystania paliw alternatywnych — plan dziatania dotyczgcy infrastruktury paliw
alternatywnych — dokument o charakterze nieustawodawczym — COM(2017) 652

23.  Z zadowoleniem przyjmuje plan dzialania dotyczacy paliw alternatywnych jako wazny krok w kierunku
dekarbonizacji systemu transportu drogowego; ubolewa jednak, ze krajowe ramy polityki przedtozone Komisji nie byly
w wigkszoSci wystarczajaco ambitne, aby osiagnaé odpowiedni cel w celu przejscia na czyste ekologicznie i alternatywne
paliwa.

24.  Wskazuje, ze wiele europejskich miast i regiondw jest liderami w przechodzeniu na mobilno$¢ niskoemisyjng
i bezemisyjng. To réwniez w miastach paliwa alternatywne bedg mialy najwiekszy wplyw, jesli chodzi o ograniczenie
zanieczyszczenia powietrza i zmniejszenie halasu. Niestety ten ostatni aspekt nie zostal w ogéle uwzgledniony w planie
dzialania. Znaczna cz¢$¢ zaméwien publicznych pochodzi od organéw gminnych i samorzadu terytorialnego. Jest zatem
oczywiste, ze upowszechnienie pojazdéow zasilanych paliwem alternatywnym zalezy w duzej mierze od wiadz lokalnych
i regionalnych, gléwnie w miastach i regionach miejskich. Miasta i regiony, w ktorych wystepuja problemy zwiazane
z zatorami komunikacyjnymi, jakoscia powietrza i hatasem, powinny priorytetowo traktowal przejécie na mobilno$¢ bez
emisji czgstek statych i tlenkdw azotu — podobnie jak obszary dziedzictwa naturalnego lub kulturowego. W przypadku, gdy
sa to obszary i korytarze transgraniczne, nalezy zachecaé do planowania na tym wlasnie poziomie.
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25.  Zauwaza, Ze najwazniejszym aspektem bedzie najlepsza mozliwa integracja z poszczegdlnymi planami
zréwnowazonej mobilno$ci miejskiej. Gléwnym wyzwaniem stojacym przed miastami jest ograniczona przestrzen, co
oznacza, ze infrastrukture paliw alternatywnych nalezy dostosowal do istniejacej infrastruktury innych rodzajow
transportu. W procesie planowania mobilno$ci w miastach, kluczem do zapewnienia szybkiego rozpowszechnienia
alternatywnych paliw w miastach bedzie Scista wspélpraca z réznymi podmiotami publicznymi i prywatnymi.

26.  Podkresla fakt, ze decyzje podejmowane przez miasta, najlepiej we wspdlpracy z podmiotami gospodarczymi
i innymi zainteresowanymi stronami, nie beda mialy pozytywnego wplywu, jezeli konsumenci nie beda odpowiednio
zaangazowani. JeSli rozwdj infrastruktury paliw alternatywnych nie jest zgodny z oczekiwaniami i zyczeniami
konsumentéw, istnieje ryzyko niskiego upowszechnienia. W zwigzku z tym to takze wladze lokalne i regionalne powinny
wplywaé na zachowanie uzytkownikéw, aby zachecaé do jak najszerszego upowszechniania paliw alternatywnych.
Niezwykle wazne jest, aby ustugi wykorzystujace paliwa alternatywne, takie jak transport publiczny i inne ustugi, byly stale
dostepne i niezawodne.

27.  Wskazuje, ze istnieja réznice regionalne, ktore wplywaja na upowszechnienie paliw alternatywnych. W przypadku
regionéw peryferyjnych obecny system elektromobilnosci moze nie by¢ wariantem preferowanym, tak jak ma to miejsce
w regionach miejskich. Szybkie rozpoczecie wdrazania w europejskich regionach, ktére dysponujg znacznymi zasobami
i borykaja si¢ z bardziej palagcymi problemami w kwestiach jakosci powietrza i hatasu, moze oznaczaé, ze — dzigki swojej
skali, masie krytycznej i nizszym cenom — regiony peryferyjne po 2025 roku moga skorzystal ze sprawdzonych
technologii i nizszych kosztéw.

28.  Zwraca uwagg, ze w miastach, w ktérych elektromobilno$¢ moze by¢ postrzegana jako wariant preferowany, musi
by¢ dostosowana do sieci dystrybucji energii i popytu na energi¢ w okreslonych godzinach szczytowego zapotrzebowania.
Wazne jest, aby dysponowaé odpowiednim buforem i przechowywaé energie elektryczna na duza skale, na przyklad
w duzych bateriach i z wykorzystaniem wodoru (ogniwa paliwowe).

29. W tym kontekscie wskazuje na to, Ze na obszarach wiejskich elektromobilno$¢ zasadniczo nie jest bynajmniej dobra
opcja, by zapewni¢ powszechnie dostepny lokalny transport publiczny. Obecnie weigz diugi jeszcze czas tadowania oraz
niewystarczajacy zasieg w przypadku autobuséw sprawiajg, ze dopoki nie pojawi si¢ odpowiednia technologia, dopdty
nalezy pozostawi¢ mozliwo$¢ korzystania z pojazdéw o napedzie niskoemisyjnym (m.in. pojazdéw hybrydowych typu
plug-in). Jednoczesnie na obszarach wiejskich trzeba w najblizszej przyszlosci szukaé rozwiazan, dla ktérych wsparcie
moglyby stanowi¢ projekty pilotazowe.

30. W odniesieniu do sprawozdania ,Brakujace polaczenia transportowe w regionach przygranicznych” (2017/C 207/
05) zwraca uwage, ze istnieje ogromny potencjal, jesli chodzi o synergie ze strony wspdlpracy transgranicznej w zakresie
kosztéw rozwoju infrastruktury. W regionach transgranicznych nalezy zapewnié, by preferowane technologie obu panstw
cztonkowskich byly interoperacyjne i tak opracowane, aby zaspokoi¢ potrzeby transgraniczne, a nie tylko krajowe.

31.  Podkresla znaczenie, jakie ma mozliwos¢ kierowania przez miasta wykorzystywaniem pojazdéw o niskim poziomie
emisji czastek stalych i tlenkéw azotu poprzez przepisy dotyczace dostgpu pojazdéw do miast. Tworzenie stref niskiej
emisji musi opiera¢ si¢ na analizach lokalnych, a decyzje w tej sprawie powinny by¢ podejmowane na szczeblu lokalnym.
Zadanie Unii Europejskiej polega na tym, by za pomocg wspdlnych uregulowan ramowych stworzy¢ wlasciwe warunki dla
wprowadzania takich stref i zwrdci¢ na uwage na tego rodzaju dzialania jako sposéb poprawy jakosci powietrza. Jednakze
wiadze lokalne i regionalne powinny same moéc decydowaé, czy — a jesli tak, to w jakim zakresie — takie strefy mozna
utworzyc.

32, Podkresla fakt, ze same wladze lokalne i regionalne nie s3 w stanie podola finansowaniu, i zauwaza, ze Komisja
Europejska proponuje szeroki wachlarz instrumentéw finansowych, ale jest raczej zachowawcza, jesli chodzi o koszt
rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych i moze by¢ zbyt optymistyczna, jesli chodzi o upowszechnienie finansowania
za posrednictwem funduszy prywatnych w pierwszej fazie.

33.  Jest zdania, ze koncesje, ktorych celem jest osiagnigcie zerowej emisji, powinny by¢ wsparte przyznaniem dluzszego
okresu obowigzywania lub przedluzeniem w przypadku, gdy zostang osiagniete cele posrednie i ostateczne. Wazne jest
réwniez, aby rozszerzy¢ mozliwosci dobrych programéw przeje¢. Gwarantuje to, ze strony mogg szybciej odzyskaé
poniesione przez nie koszty inwestycji.

34.  Uwaza, ze na koncesje na transport publiczny potrzebne sa europejskie fundusze, aby przyspieszy¢ dalsze
zwigkszanie skali w dazeniu do osiagnigcia zerowej emisji. Do pobudzania innowacji i pokrywania kosztow inwestycji
musza by¢ wykorzystywane fundusze europejskie, tak aby wigcksza cze$¢ floty mogla by¢ eksploatowana od poczatku
koncesji z zerowa emisja.

35. Zwraca uwage, ze przy projektowaniu i budowie nowych budynkéw w przyszlosci przewidziane bedzie
zapewnienie mozliwych punktéw fadowania i okablowania wstepnego.
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36.  Apeluje o wigksze ambicje w odniesieniu do udziatu stacji tadowania dostgpnych publicznie. W planie dzialania
kazde panstwo czlonkowskie powinno zapewni¢ zalozenie minimalnej liczby punktéw tadowania pojazdow elektrycznych
do korica 2020 r., z ktérych co najmniej 10 % musi by¢ publicznie dostgpnych. Rozwdj stacji tadowania dostepnych
publicznie musi odzwierciedla¢ warunki lokalne i regionalne, a takze popyt lokalny i regionalny. Szacuje sie, ze w 2025
r. w Europie potrzebne beda 2 mln stacji fadowania dostepnych publicznie dla pojazdéw elektrycznych, w tym 70 % z nich
na obszarach miejskich. Nalezy da¢ pierwszenistwo korytarzom sieci bazowej TEN-T, zapewniajac do 2025 r. pelny szkielet
infrastruktury paliw alternatywnych. Oczekuje sig, ze wyposazenie przynajmniej wezléw miejskich sieci bazowej
i kompleksowej TEN-T w wystarczajaca liczbe (szybkich) dostepnych publicznie punktéw fadowania i tankowania zwigkszy
zaufanie inwestoréw i konsumentéw. Nalezy stworzy¢ rowne warunki dzialania na szczeblu miedzynarodowym za pomoca
otwartych protokoléw i interoperacyjnosci, tak by kierowcy pojazdow elektrycznych mogli bez blokad korzystaé
z infrastruktury fadowania na poziomie migdzynarodowym. Do ruchu towarowego i przewozu towaréw potrzebna jest tez
wystarczajgca liczba stacji uzupelniania LNG. Komitet domaga si¢, by stosownie do potrzeb lokalnych i regionalnych
realizowano w Europie ambitny cel budowy 2 000 punktéw uzupelnienia LNG.

37.  Zwraca uwage, ze w celu zapewnienia, by przy wyborze lokalizacji stacji tadowania dostgpnych publicznie zostaly
uwzglednione odpowiednie plany i wzgledy dotyczace rozwoju miast nalezy zaangazowac gminy, tak aby tadowarki zostaly
umieszczone w odpowiednich miejscach i nie bylo zbytniego zageszczenia ladowarek, w tym w miejscach, ktére sg
nieoplacalne.

38.  Apeluje o wigksze ambicje w odniesieniu do punktéw tankowania wodoru. Jeden punkt tankowania na 300 km to
zdecydowanie za malo na obszarach gesto zaludnionych. Ich liczba powinna by¢ uzalezniona od liczby mieszkancéw,
z jednym punktem tankowania na 300 000 mieszkancow.

Whiosek dotyczgcy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajgcej dyrektywe 2009/33/WE w sprawie promowania
ekologicznie czystych i energooszczgdnych pojazdéw transportu drogowego — COM(2017) 653

39.  Z zadowoleniem przyjmuje dostosowanie przepisow, ktdre zachecaja wiladze lokalne i regionalne do zakupu
ekologicznie czystych pojazdéw w drodze zaméwien publicznych. Komitet przyjmuje rowniez z zadowoleniem skreslenie
obliczania ,monetyzacji” oraz wiaczenie innych form zaméwien. Zwraca uwage na bardzo waska definicje czystych
ekologicznie pojazdéw i uwaza, ze nalezy ja poddaé dalszemu przegladowi, tak by wiladze lokalne i regionalne mogly
korzysta¢ ze swobody uznania i mialy dostep do rzeczywistych, oszczednych i czystych alternatywnych rozwigzan na
etapie zakupu pojazdéw w drodze zaméwien publicznych w réznych regionach oraz w celu spelnienia réznych potrzeb
transportowych.

40. Podkresla fakt, ze nawet jesli udzial pojazdéw zakupionych w drodze zamoéwien publicznych jest niski
w poréwnaniu z 0gdlng liczbg pojazdéw w miescie, pozytywny przyklad ustanowiony przez wladze lokalne i regionalne
moze wywrze¢ wplyw na popyt rynkowy i pozytywnie wplynie na producentéw samochodéw, ktérzy mogliby ze swej
strony rowniez pobudzaé popyt prywatny. Dyrektywa powinna mie¢ zastosowanie tylko wtedy, gdy oczekuje si¢, ze wynik
przetargu bedzie wystarczajaco korzystny.

41.  Ubolewa nad znacznym obcigzeniem finansowym dla operatoréw transportu publicznego, a tym samym i dla wladz
lokalnych i regionalnych, ktére maja wypehi¢ bardzo wysokie wymogi dotyczace udzialu autobuséw napedzanych
paliwami alternatywnymi w catosci floty. W wielu miastach i regionach funkcjonuja juz w duzym stopniu zelektryfikowane
sieci transportu w postaci tramwajow, metra i trolejbuséw, lecz nie zostalo to wzigte pod uwage. Dlatego przy udzielaniu
zaméwien na ekologicznie czyste pojazdy nalezy uwzgledni¢ catos¢ floty transportowej, a nie koncentrowa¢ si¢ tylko na
autobusach.

42.  Apeluje o opracowanie definicji czystych ekologicznie pojazdéw na podstawie obiektywnie mierzalnych emisji
w rzeczywistych warunkach jazdy. Tylko w ten sposéb mozna zapewni¢ publicznym instytucjom zamawiajacym
dlugoterminowa pewnos¢ planowania. By osiagna¢ cel dotyczacy pojazdéw bezemisyjnych, nalezy podjaé kroki ulatwiajace
transformacj¢. Bezemisyjno$¢ nie jest jeszcze mozliwa w wypadku wszystkich $rodkéw transportu takich jak ruch
towarowy i przewdz towaréw. Biogaz i biopaliwa sa niezbedne jako paliwo przejsciowe. Istniejace systemy mozna
utrzymaé dopdty, dopdki stosowane surowce sg pochodzenia lokalnego i nie sa importowane. Biogaz powinien by¢
stosowany w systemach wymagajacych duzego fadunku cieplnego.

43, Z zadowoleniem przyjmuje ch¢é wprowadzenia dokladnej definicji ekologicznie czystych pojazdéw. Wazne jest
zapewnienie wspolnych norm i jasnych definicji, aby wladze mogly wiasciwie oceniaé, poréwnywacl i sprawdzaé oferty
stron. Jednakze jest zdania, ze definicja ta powinna obejmowaé neutralno$¢ technologiczna i ze trzeba réwniez ocenié
wplyw zmiany klimatu z punktu widzenia cyklu Zycia. Ponadto paliwa przejsciowe takie jak biogaz lub inne biopaliwa sg
niezbedne, szczegdlnie w ruchu towarowym i przywozie towardw, i musza zostal wzigte pod uwage.
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44, Z zadowoleniem przyjmuje fakt, w odniesieniu do pojazdéw cigzkich, ogdlne podejscie neutralne pod wzgledem
technologicznym, jakie przyjeto we wniosku, ale jednoczes$nie podkresla fakt, ze lista ,czystych technologii” sama w sobie
jest ograniczeniem neutralnosci technologicznej i wyklucza takie technologie, jak biopaliwa syntetyczne lub biogaz. Biogaz
jest waznym paliwem przejSciowym dla pojazdéw ciezkich. W niektérych regionach, zwlaszcza w krajach skandynawskich,
inwestycje w technologie przyjazne dla klimatu, ale niekoniecznie oparte na zerowych emisjach z rury wydechowej,
moglyby zosta¢ zagrozone przez nieuwzglednienie ich na liscie dozwolonych technologii. Moze to by¢ réwniez problem
dotyczacy zasady pomocniczosci. Inne technologie napedowe, w tym paliwa plynne i gazowe catkowicie wolne od paliw
kopalnych, takie jak HVO100 i biometan, rowniez oferujg duzy potencjal w zakresie czystej mobilnosci.

45.  Stwierdza, ze obecnie istniejg rozne opinie na temat harmonogramu stosowania obowigzujacych przepiséw. Wzywa
w zwiazku z tym, by kalkulacje w pierwszym lub drugim terminie rozpoczynac od 2025 r. lub od 2030 r. oraz by te same
cele obowigzywaly wszystkie panstwa czlonkowskie.

46.  Domaga si¢ dlugofalowego bezpieczenstwa planowania oraz wystarczajacych okreséw przejsciowych dla instytucji
zamawiajacych. W zwiazku z niezbednymi dostosowaniami w infrastrukturze pod katem nowo nabywanych pojazdéw
konieczne jest doprecyzowanie, ze przepisy dotyczace zaméwien publicznych maja zastosowanie tylko do nowych uméw.

Whiosek dotyczgcy rozporzgdzenia zmieniajgcego przepisy w sprawie wspélnych zasad dostgpu do migdzynarodowego rynku ustug
autokarowych i autobusowych — (COM(2017) 647)

47.  Podkresla w tym miejscu fakt, Ze autobusy s3 jeszcze mniej przyjazne dla Srodowiska niz kolej i ze ten $rodek
transportu wykorzystywany jest na gtownych drogach miedzy miastami i regionami. Autobusy dalekobiezne moga by¢
uzupelnieniem dla kolei i mogg by¢ atrakcyjne w poréwnaniu z samochodami prywatnymi.

48.  Domaga si¢ dlugofalowego bezpieczenistwa planowania oraz wystarczajacych okreséw przejsciowych dla instytucji
zamawiajacych i operatoréw transportu publicznego.

49.  Uwaza, ze wazne jest, aby, otwierajac rynek dla miedzynarodowych autokaréw, zapewni¢ utrzymanie zasad rynku
wewnetrznego i ustug swiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym w celu zagwarantowania powszechnego dostepu
oraz swobodnego przemieszczania sig.

50. Zauwaza, ze wniosek daje organowi regulacyjnemu mozliwo$¢ odrzucenia wniosku, jezeli obiektywna analiza
ekonomiczna wskazuje, ze rOwnowaga ekonomiczna umowy o $wiadczenie ustug publicznych jest zagrozona. KR uwaza
jednak, ze wszystkie ustugi autobusowe, zaréwno publiczne, jak i prywatne, podlegaja takim samym wymogom w zakresie
niskiej emisji.

Regularne komercyjne ustugi przewozu nie powinny podwazaé obowiazkow $wiadczenia ustugi publicznej w ogdlnym
interesie gospodarczym, ktérego analiza nie powinna by¢ ograniczona do wzgledéw gospodarczych, lecz obejmowac
szersze znaczenie. Aby zapobiec zaktdceniom konkurengji, prywatne ustugi autobusowe muszg réwniez spelnia¢ wymogi
dotyczace niskiej emisji.

Whiosek dotyczgcy zmiany dyrektywy w sprawie transportu kombinowanego towarow — (COM(2017) 648)

51.  Z zadowoleniem przyjmuje wplyw tego wniosku na zmiang w systemie transportu w kierunku systemu bardziej
przyjaznego dla Srodowiska Zwraca uwage, ze istniejg obszary, ktére mozna odciazy¢ jedynie przez przejscie z transportu
drogowego na transport kolejowy, drogi wodne lub ci¢zaréwki elektryczne. Istotnym warunkiem wstepnym sa terminale
intermodalne. Wladze lokalne i regionalne moga wprowadzaé punkty tadowania i tankowania, ktére wspieraja zaréwno
transport publiczny, jak i towarowy. Zasadnicze znaczenie ma dalsze promowanie Srodkéw wsparcia gospodarczego w celu
rozwinigcia transportu kombinowanego. Dotyczy to zaréwno pomocy w inwestowaniu w nowe terminale za pomoca
oceny kosztéw i korzySci odzwierciedlajacej efekty zewnetrzne transportu, jak i pomocy w eksploatacji, przynajmniej
w pierwszych latach, w tym w amortyzacji niezbednych zasobéw materialnych.

Bruksela, dnia 5 lipca 2018 r.
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