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1. Whnioski i zalecenia

1.1.  Omawiany komunikat dotyczacy transportu drogowego skupia si¢ na sektorze, ktéry jest $wiatowym liderem pod
wzgledem produkcji i $wiadczenia ustug. Konieczne jest utrzymanie i wykorzystanie tej mocnej pozycji w celu
przyspieszenia, przeksztalcenia i wzmocnienia przejicia gospodarki UE na czysta energig, a zarazem nalezy takze dazy¢ do
istotnego celu, ktérym jest zdobycie przywédczej roli w zakresie nowych technologii na $wiatowym rynku.

1.2.  EKES z zadowoleniem przyjmuje ogélne podejscie neutralne pod wzgledem technologicznym, otwarte na nowe
osiggniecia. Pragnie jednak zwroci¢ uwage, ze inicjatywy nie w pelni opieraja si¢ na tym podejsciu. Weale nie jest pewne, ze
przyszta mobilnos¢ bedzie oparta wylacznie na pojazdach elektrycznych. Takze inne technologie napedu, jak wodoér lub np.
catkowicie wolne od paliw kopalnych paliwa ciekle takie jak HVO100, stwarzaja duzy potencjal w zakresie czystej
mobilno$ci. EKES ubolewa, ze nie uznaje si¢ tego faktu wystarczajaco wyraznie.

1.3.  EKES z zadowoleniem przyjmuje inicjatywy, ktore zmierzaja do przywrdcenia zaufania konsumentéw do branzy
motoryzacyjnej i do systemu regulacyjnego przez wprowadzenie realistycznych norm emisji i nowych procedur testowych.
Nieodzowna jest w tym zakresie dbalo$¢ i odpowiedzialno$¢ samej branzy.

1.4.  EKES odnotowuje, Ze obecnie produkowanych jest rocznie okoto 14 mln nowych samochodéw, ktére zastepuja
jedynie okoto 5 % catkowitego parku samochodowego liczacego 253 mln samochodéw w UE. Przy utrzymaniu tego tempa
wymiany emisje zostang zmniejszone, jednak w niewystarczajacym stopniu, dlatego EKES z zadowoleniem przyjatby
wszelkie inicjatywy, ktore przyspieszylyby tempo wymiany istniejacego parku samochodowego w Europie, co
przyczynitoby si¢ do przyspieszenia redukcji emisji. Nalezy jednak zwrdci¢ uwage Komisji na konieczno$¢ przeciwdziatania
wycofaniu pojazdéw z jednych europejskich rynkéw kosztem drugich, w ktérych eksploatacja wymienianej floty bedzie
kontynuowana (zob. pkt 4.7).

1.5. Nalezy mie¢ $wiadomo$¢, ze osiagniecie duzego udzialu niskoemisyjnych pojazdéw wymaga okresu
przejSciowego, ktorego dtugos¢ zalezy od wynalazkéw w przemysle motoryzacyjnym, od szybkosci zaakceptowania
przez konsumentéw nowej technologii oraz zwiazanych z tym kosztéw, a takze od innych czynnikéw, takich jak
infrastruktura fadowania. EKES zwraca uwage, ze nie nalezy traktowac owego okresu przejsciowego jako pretekstu do tego,
by pozwala¢ na przekraczanie wartosci granicznych w przypadku samochodéw z silnikiem Diesla, oraz ze nalezy szybko
rozstrzygna¢ sprawe mozliwosci modernizacji takich samochodéw oraz rozwigzad kwesti¢ powiazanej odpowiedzialnosci
za pokrycie kosztow.
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1.6.  EKES zwraca sie do Komisji Europejskiej, by wprowadzita lepsze i jasne rozréznienie miedzy ochrong klimatu
a poprawg jakosci lokalnego powietrza. Jest to istotne dla przekonania obywateli do inwestycji publicznych i prywatnych.
Pewne typy paliw moga pomaga¢ w poprawie jakoSci powietrza w miastach, ale nie sa korzystne dla klimatu, np. gdy
energia elektryczna lub wodér do zasilania pojazdéw elektrycznych pochodzg z elektrowni weglowych. Z drugiej strony,
chociaz pojazdy niskoemisyjne napedzane gazem naturalnym z biometanu (gaz naturalny oznacza tu przed wszystkim
metan z roznych Zrédel, czy to ze zrédel podziemnych, czy z materii organicznej, czy z proceséw chemicznych lub
z polaczenia tych elementéw) s3 przyjazne dla klimatu, moga przyczyniaé si¢ do zanieczyszczenia lokalnego powietrza

1.7.  EKES apeluje, by Komisja bardziej rygorystycznie podchodzita do ufatwiania konsumentom dostepu do tanich
nowych i bardziej ekologicznych form mobilnosci oraz by zagwarantowala, ze korzysci z nowych ustug w zakresie
mobilnosci beda dostepne dla wszystkich i rozloza si¢ réwnomiernie w calej Unii. Niektére z proponowanych
instrumentow finansowania mogg by¢ pomocne w rozwigzaniu tej kwestii, lecz Komitet uwaza je za niewystarczajace.

1.8.  EKES popiera istotng role Komisji w zawieraniu ogdlnoeuropejskiego sojuszu sektoréw przemystowych w celu
ustanowienia calego taficucha wartosci w zakresie opracowywania i produkcji zaawansowanych baterii w UE. Wigkszy
udzial produkeji na réznych etapach fancucha wartosci w UE jest istotny dla zatrudnienia, a gwarancj¢ ekologicznej
czystosci baterii mozna najlepiej spelni¢ zgodnie z normami i przepisami UE w zakresie ochrony $rodowiska, jak to si¢
dzieje np. w przypadku podejscia opartego na gospodarce o obiegu zamknigtym.

2. Wprowadzenie

2.1. EKES jest zaangazowany na rzecz wprowadzenia niskoemisyjnego systemu energetycznego opisanego
w ,pakiecie dotyczacym czystej energii’, ktéry ma na celu przyspieszenie, przeksztalcenie i skonsolidowanie
przechodzenia gospodarki UE na system czystej energii zgodnie ze zobowigzaniami podjetymi w ramach COP 21,
a jednoczesnie zmierza do zachowania najwazniejszych celéw dotyczacych wzrostu gospodarczego i tworzenia miejsc

pracy.

2.2.  UE wiele juz w tym zakresie uczynita. Emisje gazéw cieplarnianych zmniejszyly si¢ o 23 % miedzy rokiem 1990
a 2016, podczas gdy gospodarka wzrosla o 53 % w tym samym okresie. Sukces ten zostal osiggniety w wielu sektorach
z wyjatkiem transportu — sektora, ktéry odpowiada za 24 % emisji gazéw cieplarnianych w Europie (dane z 2015 r.)
i w ktérym nastepuje wrecz wzrost emisji w zwigzku z postgpujacym ozywieniem gospodarczym w Europie. Do
rozwiazania tego problemu przyczyni si¢ europejska strategia na rzecz mobilnosci niskoemisyjnej (*).

2.3.  EKES odnotowuje, ze UE dokonala juz znacznych postepéw na drodze do czystej mobilno$ci: w 2009 r. wartosci
Srednie emisji CO, dla nowych samochodéw i lekkich samochodéw dostawczych zostaly ustalone na poziomie
130 g CO,/km na 2015 r.i 95 g CO,/km na 2020 r., co ma kluczowe znaczenie dla realizacji celéw klimatycznych UE. Od
czasu wprowadzenia normy europejskiej w 1992 r. — prawodawcy obnizyli wartosci progowe tlenkéw azotu dla
samochod6éw osobowych z Euro 1 do Euro 6 o 97 % oraz wartosci progowe czastek stalych o 98 %, co jest znacznym
postepem z punktu widzenia lokalnego zanieczyszczenia powietrza w miastach.

2.4, Niemniej te $rodki dotyczace transportu drogowego sa niewystarczajace do spelnienia zobowigzan podjetych na
COP 21 oraz do zapewnienia czystego powietrza w miastach, ktére jest pilnie potrzebne. Podczas gdy Srednie emisje na
samochod i kilometr zmniejszajg si¢, calkowite emisje z transportu drogowego nie spadaja, gdyz wzrést catkowity ruch,
a szybko$¢ odnowy parku samochodowego w UE jest ograniczona.

2.5.  Komisja Europejska odpowiedziala zatem za pomocg inicjatywy ,Europa w ruchu”, ktéra obejmuje szereg
inicjatyw prawnych realizowanych w ramach trzech pakietow. Pierwszy pakiet, ktory zostal przedstawiony w 2017 r.,
odzwierciedla ambicj¢ Europy zwigzang z dokonywaniem szybkich postepow na rzecz wprowadzenia do 2025 r. systemu
czystej, konkurencyjnej i opartej na sieci mobilnosci, integrujacego wszystkie Srodki transportu i obejmujacego cala Unie.
EKES odnié6st si¢ do tego pakietu pozytywnie (%), (°), gdyz ma on kluczowe znaczenie dla sprawnie funkcjonujacego
jednolitego europejskiego obszaru transportu opartego na odpowiednich ramach regulacyjnych.

()  COM(2016) 501 final.
()  Dz.U. C 246 z 28.7.2017, s. 64.
()  DzU.C811z23.2018,s. 195.
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2.6.  Komunikat (*) w sprawie drugiego pakietu strategii ,Europa w ruchu”, ktéry jest przedmiotem niniejszej opinii,
dotyczy w wigkszym stopniu instrumentéw majacych na celu zmniejszenie emisji z transportu drogowego, takich jak
dyrektywa w sprawie ekologicznie czystych pojazdéw (°), nowe normy CO, dla pojazdéw (°), plan dziatania dotyczacy
transeuropejskiego wdrazania infrastruktury paliw alternatywnych (), przeglad dyrektywy w sprawie transportu
kombinowanego (*), rozporzadzenie w sprawie pasazerskich ustug autokarowych (°) oraz inicjatywa w zakresie baterii.
Konkretne propozycje poruszono szczegdtowo w odrebnych opiniach Komitetu. Trzeci pakiet, ktéry bedzie dotyczy¢
w wigkszym stopniu kwestii bezpieczefistwa, zostanie przedstawiony w pierwszej polowie 2018 r.

3. Streszczenie komunikatu Komisji

3.1.  Drugi pakiet zawiera kilka inicjatyw prawnych majacych na celu ustanowienie jasnych, realistycznych i fatwych do
egzekwowania przepisow, ktére pomogg zapewni¢ réwne warunki dzialania dla podmiotéw sektora dzialajacych
w Europie. Konsumentéw bedzie zachgcad si¢ do przestawienia na ekologicznie czyste pojazdy i inne ekologicznie czyste
warianty mobilnosci, poprawiajac infrastrukture paliw alternatywnych i Swiadczenie ustug interoperacyjnych ponad
granicami.

3.2.  Na okres po 2020 r. proponowane jest nowe rozporzadzenie dotyczace emisji CO, dla samochodéw
osobowych i lekkich pojazdéow uzytkowych. Na mocy tego rozporzadzenia producenci samochodéw osobowych i lekkich
pojazdow uzytkowych maja zmniejszy¢ emisje CO, nowego parku samochodowego w UE o 15 % do 2025 r.i0 30 % do
2030 r. Te relatywne cele ograniczenia emisji zostang zastgpione przez absolutne wartosci emisji CO,, jak tylko
udostepnione zostang dane z nowej $wiatowej zharmonizowanej procedury badania pojazdéw lekkich (WLTP) (nie
oczekuje si¢ ich przed 2020 r.).

3.3.  Wprowadzenie WLTP, ktére sa mocnymi i bardziej realistycznymi ramami przeprowadzania testow
homologacji samochodéw, bedzie mialo kluczowe znaczenie dla przezwycigzenia powaznego kryzysu zaufania
konsumentow i dla przywrécenia zaufania. Wprowadzone zostana testy emisji zanieczyszczen w rzeczywistych warunkach
jazdy (RDE). Beda one przeprowadzane na drodze zamiast na stanowisku badawczym.

3.4.  Proponuje si¢ plan dzialania majgcy na celu ozywienie inwestycji w infrastrukture paliw alternatywnych oraz
rozwiniecie sieci szybkich i interoperacyjnych stacji fadowania i tankowania w calej Unii. Wigze si¢ to z zastosowaniem
kilku instrumentéw finansowych, takich jak program ekologicznego transportu, instrument ,taczac Europe”, Europejski
Fundusz na rzecz Inwestycji Strategicznych oraz Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego.

3.5. Dyrektywe w sprawie transportu kombinowanego poddaje si¢ przegladowi w celu promowania facznego
wykorzystania réznych $rodkéw transportu towardw (np. samochodéw cigzarowych i pociaggdw).

3.6. Dyrektywa w sprawie uslug transportu autokarowego zacheci do rozwoju krajowych polaczen autokarowych
oraz dlugodystansowych polaczenn autokarowych w calej Europie, zapewni wszystkim obywatelom wigkszy wybor
mozliwosci transportu i stworzy alternatywe wobec uzytkowania prywatnych samochoddw.

3.7.  Dyrektywa w sprawie ekologicznie czystych pojazdéw bedzie promowaé metody na rzecz czystej mobilnosci
w zaméwieniach publicznych jako stymulacje popytu dla przemystu motoryzacyjnego.

3.8.  Inicjatywa w zakresie baterii pomaga sojuszowi europejskich sektoréw przemystowych bardziej si¢ uniezalezni¢
i zwigkszy¢ udzial na réznych odcinkach lancucha wartosci produkcji pojazdéw elektrycznych. Oprécz juz przyznanych
150 mln EUR. Komisja Europejska przyzna réwniez 200 mln EUR bezposrednio na badania i innowacje dotyczace baterii
w ramach programu ,Horyzont 2020” (program prac na lata 2018-2020).

()  COM(2017) 675 final

() TENJ652 - ,Ekologicznie czyste i energooszczedne pojazdy”, sprawozdawca: Ulrich Samm (zob. s. 58 niniejszego Dziennika
Urzedowego).

() INT/835 — ,Przeglad rozporzadzen w sprawie emisji CO, z samochodéw osobowych i lekkich samochodéw uzytkowych”,
sprawozdawca: Dirk Bergrath, opinia dotychczas nieopublikowana w Dzienniku Urzedowym.

() TEN/654 — ,Plan dzialania dotyczacy infrastruktury paliw alternatywnych (komunikat)”, sprawozdawca: Boland (zob. s. 69
niniejszego Dziennika Urzedowego).

()  TEN/651 - ,Transport kombinowany towaréw”, sprawozdawca: Back (zob. s. 52 niniejszego Dziennika Urzedowego).

()  TEN/650 — ,Dostep do miedzynarodowego rynku ustug autokarowych i autobusowych”, sprawozdawca: Hencks (zob. s. 47
niniejszego Dziennika Urzedowego).
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4. Uwagi ogdlne

4.1.  Omawiany komunikat dotyczgcy transportu drogowego skupia si¢ na sektorze, ktéry jest $wiatowym liderem pod
wzgledem produkgji i $wiadczenia ustug. W produkeyjnej czesci sektora zatrudnionych jest 11 % wszystkich pracownikow
przemystu wytworczego w UE i generuje ona 7 % unijnego PKB. Konieczne jest utrzymanie i wykorzystanie tej mocnej
pozycji w celu przyspieszenia, przeksztalcenia i wzmocnienia przejScia gospodarki UE na czystg energi¢. Jednoczesnie
nalezy dazy¢ do istotnego celu, ktérym jest zdobycie przywédczej roli w zakresie nowych technologii na swiatowym
rynku.

4.2.  EKES z zadowoleniem przyjmuje ogdlne podejicie neutralne pod wzgledem technologicznym, otwarte na nowe
osiagniecia, ktérych mozna si¢ spodziewaé w zwiazku ze wspieranymi przez UE wytezonymi wysitkami badawczo-
rozwojowymi. EKES pragnie jednak zwrdci¢ uwage, ze inicjatywy nie w pelni opierajg si¢ na tym podejsciu. Wzigwszy pod
uwage postep technologiczny, nie ma pewnosci, ze przyszla mobilno$¢ bedzie oparta wylacznie na pojazdach
elektrycznych. Inne technologie napedu réwniez stwarzaja duzy potencjal w zakresie czystej mobilnosci. W zwigzku
z przewidywanym w najblizszych latach szybkim rozwojem nowoczesnych technologii transportowych EKES zaleca zatem
bardziej elastyczne podejscie, a nie np. stale pulapy emisji czy cele w zakresie zamdowient publicznych. Wydaje sie, ze
nalezy co najmniej dokonaé $rédokresowego przegladu np. pulapéw emisji i minimalnych celéw, aby umozliwi¢
dostosowanie na pdzniejszym etapie.

4.3, EKES przyjmuje z zadowoleniem inicjatywy majgce na celu przywrodcenie zaufania konsumentéw do przemystu
motoryzacyjnego i systemu regulacyjnego. Istotne jest odbudowanie zaufania za pomoca realistycznych norm emisji oraz
nowych procedur badania. EKES odnotowuje, ze bardziej realistyczne warto$ci emisji bedg zalezne nie tylko od technologii
zastosowanej w samochodzie, lecz w duzej mierze takze od zachowania kierowcy oraz warunkéw pogodowych
i drogowych. Konsumenci bedg mieli w zwiazku z tym do czynienia z dosy¢ duzym zréznicowaniem danych, nawet
w przypadku jednego rodzaju samochodu.

4.4, Co roku produkowanych jest okoto 14 mln nowych samochodéw, ktére zastepuja jedynie okolo 5 % catkowitego
parku samochodowego liczacego 253 mln samochodéw w UE. Nawet przy utrzymaniu tego tempa wymiany floty
pojazdow emisje CO, zostana — jesli przyjac za podstawe istniejgce normy emisji — zmniejszone do 2030 r. o ponad 30 %
w pordéwnaniu z 2005 r. (sprawozdanie VDA). EKES przyjalby réwniez z zadowoleniem wszelkie inicjatywy mogace
przyspieszy¢ tempo wymiany i tym samym jeszcze bardziej zmniejszy¢ emisje. Odnotowal nalezy ozywienie
innowacyjnosci i poszukiwan nowych rozwigzan produkcyjnych w krajach o mniejszej tradycji i potencjale w zakresie
motoryzacji. Ten pozytywny trend wzmacnia konkurencyjno$¢ w zakresie rozwoju niskoemisyjnej mobilnosci.

4.5.  EKES pragnie zwréci¢ uwage, ze Komisja powinna uwzgledni¢ nie tylko nacisk na nowe technologie takie jak
pojazdy elektryczne, lecz rowniez duzy potencjal udoskonalefi w istniejgcym parku samochodowym. Na przyklad
zmniejszenie emisji CO,0 1 g dzigki wprowadzeniu paliw wolnych od paliw kopalnych dla calego parku samochodowego
jest réwnie skuteczne jak ich zmniejszenie o 20 g w nowym parku samochodowym (sprawozdanie VDA).

4.6.  Nalezy mie¢ $wiadomo$¢, ze osiagniecie duzego udzialu niskoemisyjnych pojazdéw wymaga okresu
przejSciowego, ktorego dtugos¢ jest nieprzewidywalna. Zalezy ona od wynalazkéw w przemysle motoryzacyjnym, od
szybkosci zaakceptowania przez konsumentéw nowej technologii oraz zwigzanych z tym kosztéw, a takze od innych
czynnikéw takich jak infrastruktura fadowania, ceny paliwa i zamdéwienia sektora publicznego.

Jednakze nie nalezy traktowaé owego okresu przejsciowego jako pretekstu do tego, by nadal swobodnie przekraczaé
warto$ci graniczne dla samochodéw z silnikiem Diesla i unika¢ ich modernizacji poprzez instalacje ukladu selektywnej
redukji katalitycznej (SCR) w celu zapewnienia zgodnosci z normg Euro 6. Komisja powinna zadba¢, by ustawodawca
krajowy w panstwach cztonkowskich jak najszybciej uwzglednil modernizacje zapewniajaca zgodno$¢ z normg Euro 6 oraz
aby jasno okreslone zostaly odpowiedzialno$¢ i obowiazki w zakresie pokrywania kosztow.

4.7.  EKES wzywa przemyst motoryzacyjny do wykorzystania okresu przejSciowego w taki sposéb, aby zwickszyla sie
spojnos¢ w UE dzigki wlasciwym decyzjom w sprawie lokalizacji zakladéw przemystowych oraz aby mozliwosci
w zakresie ekologicznie czystych pojazdow byly takie same we wszystkich panstwach czlonkowskich. Byloby
niedopuszczalne, gdyby np. starsze samochody z silnikiem Diesla zostaly zakazane w niektérych panstwach
czlonkowskich, a nastgpnie byly sprzedawane do panstw czlonkowskich o stabszej gospodarce. Ponadto duza role
odgrywa réwniez rozwdj sytuacji poza UE, gdyz europejski przemyst motoryzacyjny pracuje w duzej mierze dla rynku
$wiatowego. Niezwykle istotne jest, by polityka UE wspierala takie umowy miedzynarodowe, ktére sa sprawiedliwe dla
europejskiego przemystu motoryzacyjnego w poréwnaniu z jej konkurentami w USA lub Azji.
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4.8.  Przyszly przetom technologiczny, na przyklad w zakresie dzialania baterii, zalezy od badan i rozwoju. Moze on
nastgpi¢ nie tylko w bateryjnych pojazdach elektrycznych, lecz réwniez w dziedzinie paliw stosowanych w silnikach
spalinowych wewnetrznego spalania lub ogniwach paliwowych. Podczas gdy przyjazne dla klimatu, catkowicie wolne od
paliw kopalnych paliwa takie jak HVO100 sg juz szeroko stosowane w niektérych krajach (np. w Szwecji), dostepne moga
si¢ sta¢ rowniez nowe rodzaje paliwa takie jak paliwa syntetyczne lub woddr, ktére moga byé produkowane po
akceptowalnej cenie z nadwyzki energii elektrycznej dostepnej w coraz wigkszych ilosciach z powodu stalego rozwoju
zmiennych odnawialnych Zrédet energii.

4.9.  EKES zwraca si¢ do Komisji Europejskiej, by wprowadzila lepsze, jasne rozréznienie miedzy réznymi celami
realizowanymi w drodze wprowadzania ekologicznie czystych pojazdow. Realizowane s3 dwa cele: ochrona klimatu
i poprawa jakosci lokalnego powietrza. Warto odnotowal, ze pewne typy paliw moga pomagal w poprawie jakosci
powietrza w miastach, ale nie sg korzystne dla klimatu, np. gdy energia elektryczna lub wodér do zasilania pojazdéw
elektrycznych pochodzg z elektrowni weglowych. Z drugiej strony, chociaz pojazdy niskoemisyjne napedzane gazem
ziemnym z biometanu sg przyjazne dla klimatu, moga przyczynial si¢ do zanieczyszczenia lokalnego powietrza.
Ograniczenie lokalnego zanieczyszczenia powietrza w miastach ma bardzo pilny charakter i wymaga dzialan na szczeblu
lokalnym i regionalnym, podczas gdy ochrona klimatu jest problemem globalnym, a zmiany w tym zakresie mozna
wprowadzi¢ (i zaobserwowac) jedynie na przestrzeni dziesi¢cioleci. Istotne jest dokonanie wyraznego rozrdznienia migdzy
tymi celami, by przekona¢ obywateli do inwestycji publicznych i prywatnych.

4.10.  EKES apeluje, by Komisja bardziej rygorystycznie podchodzita do ulatwiania konsumentom dostgpu do tanich
nowych i bardziej ekologicznych form mobilnosci oraz by zagwarantowala, ze korzysci z nowych ustug w zakresie
mobilnosci bedg dostepne dla wszystkich i rozloza si¢ rownomiernie w calej Unii. Przedmiotem obaw sg mozliwe
problemy, w szczeg6lnosci dodatkowe koszty dla konsumentéw. Niekt6re z proponowanych instrumentéw finansowania
mogg by¢ pomocne w rozwigzaniu tej kwestii, lecz Komitet uwaza je za niewystarczajagce. W zwigzku z tym przyjmuje
z zadowoleniem inicjatywe Komisji, by zwickszy¢ zdolnos¢ konsumentéw do dokonywania bardziej Swiadomych wyboréw
na etapie zakupu lub uzytkowania pojazdu za pomoca zapewnienia wigkszej przejrzystosci oraz metod pordwnania
kosztow.

4.11.  EKES popiera istotng role Komisji w zawieraniu ogélnoeuropejskiego sojuszu sektoréw przemystowych w celu
ustanowienia calego faficucha warto$ci w zakresie opracowywania i produkcji zaawansowanych baterii w UE. Istnieje
szereg przyczyn wytyczenia tego celu: wigksza niezalezno$¢ od producentéw baterii spoza UE ma znaczenie strategiczne;
wickszy udzial produkcji na réznych etapach laficucha wartosci w UE jest istotny dla zatrudnienia, a gwarancje
ekologicznej czystosci baterii mozna najlepiej spelni¢ zgodnie z normami i przepisami UE w zakresie ochrony $rodowiska,
jak to si¢ dzieje np. w przypadku podejscia opartego na gospodarce o obiegu zamknigtym. Niezbedne s dokonywane

z my$la o tym celu inwestycje przemystu na szeroka skale, podczas gdy rola Komisji jest ustanowienie odpowiednich
warunkow brzegowych, takich jak normy techniczne.

4.12.  EKES popiera podejscie oparte na emisjach z rury wydechowej do definiowania ekologicznie czystych pojazdéw,
gdyz jest proste. Pragnie jednak réwniez podkresli¢, ze nie odzwierciedla ono $ladu weglowego pojazdu w calym okresie
jego zycia. By unikng¢ nieuzasadnionego traktowania pewnych rodzajéw pojazdéw, nalezy dolozy¢ staran w dziedzinie
prawodawstwa, by wykroczy¢ poza to podejscie i uwzgledni¢ rowniez kwestie zwigzane z produkcja badZ zapewnianie
czystej energii.

4.13.  EKES stwierdza, ze gtéwna przeszkodg dla modernizacji transportu publicznego jest brak wsparcia finansowego,
i wzywa Komisje do ponownego rozwazenia przegladu dyrektywy w sprawie zamdéwien publicznych ze zwréceniem
szczegblnej uwagi na finansowanie. Zauwaza, ze oprocz koniecznosci dysponowania czystszymi ekologicznie pojazdami
w transporcie publicznym niezbedne jest, by przekonaé wigksza liczbe obywateli do korzystania z tego transportu, czynigc
go bardziej atrakcyjnym (polaczenia, wygoda), a nie skupiajac si¢ na niskich cenach biletéw.

Bruksela, dnia 19 kwietnia 2018 r.
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