27.6.2018 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej C 224[127

Czwartek, 24 listopada 2016 r.

P8 TA(2016)0455

Nowe mozliwosci dla malych przedsigbiorstw transportowych, w tym modele biznesowe
oparte na wspolpracy

Rezolucja Parlamentu Europejskiego z dnia 24 listopada 2016 r. w sprawie nowych mozliwoéci dla malych
przedsiebiorstw transportowych, w tym modeli biznesowych opartych na wspélpracy (2015/2349(INI))

(2018/C 224/20)

Parlament Europejski,
— uwzgledniajac Traktat o Unii Europejskiej, w szczegdlnosci jego art. 5 ust. 3,
— uwzgledniajac Protokdt nr 2 w sprawie stosowania zasad pomocniczosci i proporcjonalnosci,

— uwzgledniajac bialg ksiege Komisji pt. ,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do
osiagniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu” (COM(2011)0144),

— uwzgledniajac swojg rezolucje z dnia 9 wrzesnia 2015 r. w sprawie wdrozenia bialej ksiegi w dziedzinie transportu
z 2011 r.: podsumowanie i dazenie w kierunku mobilnosci zgodnej z zasadami zréwnowazonego rozwoju ('),

— uwzgledniajac zalecenie Komisji 2003/361/WE dotyczace definicji mikroprzedsigbiorstw oraz matych i $rednich
przedsigbiorstw,

— uwzgledniajac roczne sprawozdanie o europejskich MSP 2014/2015,

— uwzgledniajac komunikaty Komisji pt. ,»Najpierw mysl na mala skale« — program »Small Business Act« dla Europy”
(COM(2008)0394) oraz ,Przeglad programu »Small Business Act« dla Europy” (COM(2011)00738),

— uwzgledniajagc komunikat Komisji pt. ,Europejski program na rzecz gospodarki dzielenia si¢” (COM(2016)0356),
— uwzgledniajgc komunikat Komisji pt. ,Europejska strategia na rzecz mobilnoéci niskoemisyjnej” (COM(2016)0501),
— uwzgledniajac swoja rezolucje z dnia 5 lutego 2013 r. w sprawie poprawy dostepu MSP do finansowania (%),

— uwzgledniajac swoja rezolucje z dnia 19 maja 2015 r. w sprawie mozliwosci dla MSP w zwiazku z ekologicznym
wzrostem gospodarczym (),

— uwzgledniajac instrument dla MSP, inicjatywy INNO-SUP, COSME, ,Twoja Europa — Biznes”, dzialanie pilotazowe
,Szybka $ciezka do innowacji” (FTI) i sie¢ kontaktéw przedsigbiorczosci w ramach programu ,Horyzont 2020”,

— uwzgledniajac dyrektywe w sprawie handlu elektronicznego (2000/31/WE) oraz dyrektywe w sprawie ustug (2006/
123/WE),

— uwzgledniajac komunikat Komisji pt. ,Strategia jednolitego rynku cyfrowego dla Europy” (COM(2015)0192),

— uwzgledniajagc  komunikat Komisji pt. ,Usprawnianie jednolitego rynku: wigcej mozliwosci dla obywateli
i przedsigbiorstw” (COM(2015)0550),
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— uwzgledniajac instrument ,Eaczac Europg” (ustanowiony rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
nr 1316/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. (),

— uwzgledniajgc art. 52 Regulaminu,

— uwzgledniajac sprawozdanie Komisji Transportu i Turystyki oraz opini¢ Komisji Zatrudnienia i Spraw Socjalnych
(A8-0304/2016),

A. majac na uwadze, ze male i $rednie przedsigbiorstwa (MSP) sa motorem napedowym europejskiej gospodarki oraz ze
stanowia — na podstawie danych z 2014 roku — 99,8 % wszystkich przedsi¢biorstw sektora niefinansowego i zapewniaja
dwie trzecie wszystkich miejsc pracy;

B. majac na uwadze, ze MSP tworzace miejsca pracy w ciagu ostatnich lat zaliczaly si¢ gtéwnie do sektora ustug;

C. majac na uwadze, ze male przedsigbiorstwa transportowe odgrywaja kluczowa role w zapewnieniu prawidlowej
mobilnoéci w Europie, ale czesto napotykaja trudnosci w uzyskaniu dostgpu do rynku lub utrzymaniu si¢ na nim,
gléwnie z powodu istniejgcych na nim monopoli;

D. majac na uwadze, ze male przedsi¢biorstwa zapewniajg warto$¢ dodang zwlaszcza w rejonach odizolowanych i gesto
zaludnionych dzigki doskonalej znajomosci lokalnego rynku, bliskim kontaktom z klientem lub elastycznosci
w dzialaniu i zdolnosci do wprowadzania innowacji; majac ponadto na uwadze, ze s3 one w stanie $wiadczy¢
zindywidualizowane ustugi oraz przyczyniajg si¢ do zwalczania wykluczenia spolecznego, do tworzenia miejsc pracy
i dzialalno$ci gospodarczej, do usprawnienia zarzadzania mobilnoscig i rozwoju turystyki (gdzie ustugi w zakresie
mobilnosci sg bezposrednio zwiazane z zapotrzebowaniem uzytkownikéw na nowe produkty i doswiadczenia);

E. majgc na uwadze, ze zaréwno zapotrzebowanie na transport osob i towardw, jak i warunki $wiadczenia ustug
transportowych, s3 w znacznym stopniu zréznicowane oraz ze ograniczenie mobilno$ci nie wchodzi w gre;

F. majac na uwadze, ze organizacja transportu w duzych miastach oraz na drogach dojazdowych do nich powoduje
powstawanie zatoréw komunikacyjnych i korkéw, co stanowi znaczne obcigzenie dla gospodarki; majac na uwadze, ze
MSP w sektorze transportu stanowia wazne uzupehnienie sieci transportu publicznego w duzych miastach, szczegélnie
w godzinach, kiedy czgstotliwos$¢ kursowania srodkéw publicznego transportu jest bardzo niska, oraz na obszarach
peryferyjnych bez nalezycie rozwinietych ustug transportu podmiejskiego;

G. majac na uwadze, ze z badania przeprowadzonego niedawno przez Komisje wynika, ze 17 % europejskich
konsumentéw skorzystalo z ustug $wiadczonych w ramach gospodarki dzielenia si¢, a 52 % jest $wiadomych
oferowanych ustug tego rodzaju; majac na uwadze oczekiwania konsumentéw poszukujacych latwo dostgpnych
i elastycznych form korzystania z ustug transportowych przy zachowaniu ceny ustugi adekwatnej do realnych kosztow
jej $wiadczenia oraz fatwego dostepu do rezerwacji i bezpiecznej platnosci za wykonang ustuge;

H. majac na uwadze, ze gospodarka dzielenia si¢ w sektorze transportu moze aktywnie wspieraé rozwdj zréwnowazonych
form mobilnosci; majac na uwadze, ze samoregulacja nie zawsze stanowi rozwiazanie, i ze niezbedne sa odpowiednie
ramy regulacyjne;

I. majgc na uwadze, ze konieczno$¢ zapewnienia zréwnowazonego rozwoju i rewolucja w dziedzinie technologii
informacyjno-komunikacyjnych stworzyly niespotykane dotychczas mozliwosci i wyzwania dla przedsigbiorstw,
niezaleznie od ich wielkosci, pod wzgledem reagowania na rosnacy popyt na zréwnowazong mobilno$¢ w ramach
ograniczen wynikajacych z niedostatecznie rozwinietej infrastruktury;

J.  majac na uwadze, ze wykladniczy wzrost nasycenia inteligentnymi urzgdzeniami mobilnymi oraz powszechny dostep
do szerokopasmowego internetu o duzej przepustowosci umozliwily stworzenie nowych narzedzi cyfrowych zaréwno
dla podmiotéw $wiadczacych ustugi transportowe, jak i klientow, przez co zmalaly koszty transakeji oraz znaczenie
fizycznej lokalizacji ustugodawcow, ktorzy moga korzystaé z powszechnej lacznosci w celu $wiadczenia ustug na
poziomie nie tylko regionalnym, ale i globalnym, w tym za posSrednictwem sieci cyfrowych oraz z obszaréw
oddalonych;

()  DzU.L 348 z 20.12.2013, s. 129.
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K. majac na uwadze, ze sektor transportu przeszedt w ostatnich latach istotne przemiany w wyniku postepu
technologicznego, nowych modeli biznesowych oraz digitalizacji, co wywarlo znaczny wplyw na tradycyjne modele
biznesowe oraz warunki pracy i zatrudnienia w tym sektorze; majac na uwadze, ze, z jednej strony, sektor transportu
stal si¢ otwarty, za$ z drugiej, warunki pracy w wielu przypadkach pogorszy}y si¢ z powodu kryzysu gospodarczego
i niekiedy niewystarczajacego poziomu wdrozenia obowigzujacych przepisow;

L. majgc na uwadze, ze sektor transportu obejmuje nie tylko podmioty $wiadczace bezposredmo ustugi transportowe, ale
takze MSP oferujace usugi takie jak serwisowanie $rodkéw transportu, sprzedaz czesci zamiennych, szkolenie
personelu czy wynajem pojazdow i sprzetu; majac na uwadze, ze z dzialalnoscia ta wigze si¢ ogromny potencjal
tworzenia miejsc pracy, w tym zatrudnienia wysoko wykwalifikowanych pracownikéw; majgc na uwadze, ze polityka
w sektorze transportu powinna bra¢ pod uwage interesy calego fancucha wartosci;

M. majac na uwadze, ze jedynie 1,7 % przedsigbiorstw w UE w pelni wykorzystuje zaawansowane technologie cyfrowe,
a 41 % wecale z nich nie korzysta; majac na uwadze, ze jesli UE ma utrzymac i zwickszy¢ swoja konkurencyjnosc,
kluczowe znaczenie ma cyfryzacja wszystkich sektoréw;

N. majac na uwadze, Ze elastyczno$c i fatwos¢ wejscia na rynek lezace u podstaw gospodarki dzielenia si¢ moga zapewni¢
mozliwos¢ zatrudnienia grupom tradycyjnie wykluczonym z rynku pracy, w szczegélnosci kobietom, ludziom miodym
i migrantom;

O. majac na uwadze, Ze ustugi transportowe moga stanowi¢ dobry sposéb na rozpoczecie dziatalnosci na wlasny rachunek
i wspiera¢ kulture przedsigbiorczosci;

P. majac na uwadze, ze internetowe platformy ustug transportowych moga dostarczy¢ mozliwosci sprawnego pogodzenia
z jednej strony ustug poszukiwanych przez konsumentéw, a z drugiej strony miejsc pracy oferowanych przez
zarejestrowanych przedsigbiorstw lub pracownikéw;

Q. majac na uwadze, ze wedlug OECD wysokiej jakoSci praca jest niezbednym czynnikiem w staraniach stuzacych
rozwigzaniu problemu wysokiego poziomu nieréwnosci i w promowaniu spéjnosci spotecznej;

1. Wyzwania dla malych przedsigbiorstw transportowych

1. uwaza, ze przedsi¢biorstwa transportowe stawiaja czola powaznym wyzwaniom w celu reagowania na rosnace
zapotrzebowanie na mobilno$¢ w warunkach ograniczen infrastrukturalnych i coraz wigkszych wymogéw Srodowisko-
wych; zaznacza, ze chociaz wszystkie przedsigbiorstwa transportowe odczuwaja presje, by w ramach COP21 zapewni¢
bezpieczne, zrownowazone, szczegdlnie konkurencyjne i odpowiedzialne pod wzgledem s$rodowiskowym rozwigzania,
ktére jednocze$nie ograniczg zatory komunikacyjne, to malym przedsiebiorstwom jest trudniej stawi¢ czola tym
wyzwaniom i jest to dla nich bardziej kosztowne;

2. podkresla, ze zbyt czeste zmiany norm dotyczacych emisji spalin przez pojazdy moga spowodowal szczegdlne
trudnosci dla malych przedsigbiorstw transportowych, zwazywszy na okresy amortyzacji ich flot pojazdéw;

3. zwraca uwage na zlozony charakter sektora transportu, ktéry cechuje wielopoziomowe zarzadzanie (na szczeblu
lokalnym, krajowym, europejskim i globalnym) w duzej mierze nadal podzielone ze wzgledu na rodzaj transportu;
zauwaza, ze sektor ten podlega rygorystycznym uregulowaniom, zwlaszcza w kwestii dostepu do zawodu, przedmiotowej
dziaalnosci, a takze rozwoju ustug transportowych, korzystania z nich i obrotu nimi (wylaczne prawa, ograniczenie liczby
licencji) oraz subsydiowania; podkresla, ze ochrona i bezpieczefistwo maja fundamentalne znaczenie dla sektora transportu,
jednak ubolewa nad faktem, ze kwestie te sa czasami wykorzystywane jako pretekst do tworzenia sztucznych barier;

4. wzywa panstwa czlonkowskie, by polozyly kres nadmiernej regulacji, ktéra jest czesto powigzana z odruchem
obronnym korporacji zawodowych i prowadzi do fragmentacji, ztozonosci i braku elastycznosci rynku wewnetrznego, co
poglebia nieréwnosci; uwaza, ze wskazane byloby, aby panstwa czltonkowskie nie szukaly licznych rozwigzan kwestii
legalnosci platform internetowych i aby tym samym unikaly nieuzasadnionych i jednostronnych $rodkéw ograniczajacych;
wzywa panstwa czlonkowskie, aby stosowaly si¢ do postanowien dyrektywy w sprawie handlu elektronicznego (2000/31/
WE) i dyrektywy w sprawie ustug (2006/123/WE) oraz aby w pelni wdrazaly te postanowienia; uwaza, ze swobodny
przeplyw ustugodawcéw i swoboda przedsigbiorczosci, okre§lone odpowiednio w art. 56 i 49 TFUE, sg niezbedne do
osiagniecia europejskiego wymiaru ustug, a przez to rynku wewnetrznego;
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5. podkresla, ze z powodu obecnego braku niepewnosci prawa co do definicji ,ustugodawcy” w sektorze transportu nie
jest mozliwe zapewnienie uczciwej konkurencji, a takze wyraza ubolewanie w zwigzku z trudnosciami, jakie napotyka
wiele malych przedsigbiorstw w uzysklwanlu doste;pu do rynku krajowego i migdzynarodowego oraz w opracowywaniu
lub oferowaniu nowych ustug; podkresla fakt, ze powyzszy stan rzeczy utrudnia dostep MSP do tego sektora;

6.  jest zdania, Ze nalezy zmieni¢ rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1072/2009, aby rozwiazaé
kwestie powaznych zakldcen, jakie wystapily na krajowych rynkach transportowych wielu panstw cztonkowskich po jego
wprowadzeniu;

7.z zadowoleniem przyjmuje mozliwosci oferowane przez male przedsigbiorstwa transportowe i nowe modele
biznesowe oparte na wspdlpracy, jednocze$nie ubolewajac nad istnieniem praktyk antykonkurencyjnych spowodowanych
niejednakowym stosowaniem zasad UE w panstwach czlonkowskich, w szczeg6lnosci w zakresie wynagrodzen i systemow
zabezpieczenia spolecznego, co moze prowadzi¢ do powaznych zakldcen, takich jak dumping spoleczny, i do wyzwan
zwigzanych z bezpieczenstwem;

8. wzywa Komisj¢ i panstwa cztonkowskie do lepszego egzekwowania prawa; uwaza, ze wszelka zmiana prawodawstwa
dotyczacego warunkéw socjalnych i warunkéw pracy musi przebiegal z poszanowaniem wszystkich podstawowych
wolno$ci w UE oraz nie moze ogranicza¢ uczciwej konkurencji opartej na obiektywnej przewadze konkurencyjnej ani
naktada¢ zadnych nowych obcigzent administracyjnych czy dodatkowych kosztéw na mate przedsigbiorstwa transportowe;

9. stwierdza, ze male przedsigbiorstwa transportowe musza inwestowa nie tylko po to, aby dzialal zgodnie
z odpowiednimi przepisami prawa, ale takze po to, by utrzymaé konkurencyjno$¢ (np. poprzez skupienie si¢ na nowych
technologiach); ubolewa nad faktem, ze w przeciwienstwie do duzych firm dostgp do kredytow i finansowanie rynkowe
tych przedsigbiorstw pozostaja ograniczone pomimo Srodkéw luzowania ilosciowego, podczas gdy z drugiej strony
publiczna pomoc finansowa, zwlaszcza europejska, jest rzadko uruchamiana z powodu zbyt skomplikowanych i dugich
procedur administracyjnych; podkresla znaczenie upowszechniania wiedzy i $wiadczenia pomocy wnioskodawcom
bedacym malymi przedsigbiorstwami w ramach Europejskiego Funduszu Inwestycyjnego;

10.  zauwaza, ze w kontekScie coraz powszechniejszej urbanizacji transport powinien by¢ zorganizowany w sposob
bardziej zintegrowany, zdigitalizowany i multimodalny oraz ze o$rodki miejskie maja coraz czg¢sciej do odegrania centralng
role w organizacji zréwnowazonej mobilnosci; podkresla rosnacy wplyw aplikacji do planowania podrézy multimodalnych
oraz znaczenie, jakie dla malych przedsigbiorstw ma znalezienie si¢ w wykazie dostgpnych aplikacji i portfeli ustug
transportowych; zaznacza, ze powszechny dostep do internetu sprzyjatby udostepnianiu transportu i lepszemu planowaniu
podrozy;

11.  zauwaza, ze w zwigzku z trudnoSciami ekonomicznymi i brakiem $rodkéw na utrzymanie ,kapilarnej sieci”
transportu w wielu regionach, zwlaszcza tych gorzej skomunikowanych i stabo zaludnionych, dochodzi do licznych
przypadkéw zamkniecia linii o drugorzednym znaczeniu; uwaza, ze pojawienie si¢ modeli biznesowych opartych na
wspolpracy nie moze w zaden sposéb uzasadnial rezygnacji z ustug transportu publicznego w tych regionach;

12, podkresla szczegblne znaczenie dla mobilnosci miejskiej wypozyczalni lekkich pojazdéw takich jak rowery czy
skutery; zauwaza, ze zdecydowana wigkszo$¢ takich podmiotéw operuje w sektorze MSP; zacheca aby potencjat tych
podmiotéw w procesie zwickszania poziomu mobilnodci miejskiej oraz ksztaltowania efektywnego energetycznie
i zasobooszczednego transportu w miastach byl czesciej uwzgledniany;

13.  wzywa panstwa czlonkowskie i Komisje do rozwazenia mozliwosci tworzenia grup malych przedsigbiorstw
transportowych, co ulatwiloby rozwdj partnerstwa miedzy takimi przedsigbiorstwami i pomogloby klientom
w lokalizowaniu odpowiadajacych ich potrzebom ustug $wiadczonych przez male przedsigbiorstwa transportowe;

14.  wzywa Komisje, aby przy ustalaniu wytycznych w tym zakresie uwzgledniala trudnoci zwigzane z wdrazaniem
modeli biznesowych opartych na wspétpracy w obrebie srodowisk wiejskich i pozamiejskich;
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15.  stwierdza, ze optymalizacja wykorzystania pojazdow i infrastruktury jest mozliwa dzigki rozwojowi modeli
biznesowych opartych na wspotpracy, co z kolei pomaga w bardziej zréwnowazony sposéb zaspokoi¢ zapotrzebowanie na
mobilno$é; zauwaza, ze rosngce wykorzystywanie danych generowanych przez uzytkownikéw moze powodowaé
tworzenie wartoSci dodanej w tancuchu transportowym; podkresla jednak, ze koncentracja danych w rekach zaledwie kilku
platform posrednictwa moglaby mie¢ niekorzystny wplyw zaréwno na sprawiedliwy podzial dochodéw, jak i na
zrownowazony udziat w inwestycjach infrastrukturalnych i w innych istotnych kosztach, co ma bezposredni wplyw na
MSP;

16.  z zadowoleniem przyjmuje fakt, ze platformy posrednictwa zapoczatkowaly idee wzajemnego kwestionowania
swoich pozycji, pozycji dotychczasowych graczy rynkowych i struktur korporacji zawodowych, a takze podwazania
istniejgcych monopoli i zapobiegania powstawaniu nowych; podkresla, ze sprzyja to powstaniu rynku ukierunkowanemu
w duzo wigkszym stopniu na zaspokajanie popytu konsumpcyjnego i sklaniajgcemu panstwa cztonkowskie do ponownego
zastanowienia si¢ nad strukturg rynku; zaznacza jednak, ze jezeli nie powstang odpowiednie i jasne ramy prawne,
platformy posrednictwa — charakteryzujace si¢ modelem dzialania, w ktérym ,zwyciezca bierze wszystko” — doprowadza
do powstania monopoli i zaszkodzg réznorodnosci tkanki gospodarczej;

17.  zwraca uwage na mozliwosci i wyzwania (np. male przedsigbiorstwa moglyby powsta¢ réwniez w tych nowych
dziedzinach) wynikajace z rozwoju pojazdéw zintegrowanych z siecig i samosterujacych (samochody, statki, drony, system
jazdy w kolumnie pojazdéw) w zwigzku z tym wzywa Komisj¢ do przedstawienia planu dzialania dotyczacego pojazdéw
zintegrowanych z siecig i samosteru]qcych oraz do opracowania analizy potencjalnych skutkow, jakie powszechne
wykorzystanie tej technologii moze mie¢ dla europejskiego sektora transportu, szczegélnie dla MSP;

Il. Zalecenia: jak wyzwania przeksztalcic w mozliwosci

18.  zachgca, by nie ustawaé w wysitkach na rzecz ukoficzenia budowy jednolitego europejskiego obszaru transportu;
uwaza, ze wszystkie regulacje nakladajace nowe wymagania na male przedsi¢biorstwa, zwlaszcza w kwestiach
podatkowych, socjalnych i $rodowiskowych, powinny by¢ proporcjonalne, proste i jasne, nie powinny hamowaé ich
rozwoju, za to powinny odzwierciedla¢ w razie konieczno$ci specyfike regionalng i krajowg réznych panstw
cztonkowskich; jest zdania, ze takim regulacjom musza towarzyszy¢ odpowiednie zachety (o charakterze regulacyjnym
i/lub finansowym);

19.  uwaza, ze ukierunkowanie wysitkow na utworzenie skoordynowanego i zintegrowanego europejskiego systemu
mobilnosci jest najlepsza metoda, aby odpowiednio zintegrowal wszystkie przedsigbiorstwa oferujace ushugi
z wykorzystaniem wszystkich rodzajéw transportu w ramach wspdlnego dynamicznego procesu, w ktorym digitalizacja
i promocja innowacji realizowana przez sam sektor transportu jest najlepszym sposobem na zagwarantowanie klientom
jednego spdjnego systemu, a osobom zatrudnionym lepszej pozycji umozliwiajacej pozyskiwanie wartosci;

20. zauwaza, ze poziom dostosowania ustug oferowanych przez MSP w sektorze transportu nie zawsze
w wystarczajacym stopniu uwzglednia potrzeby oséb niepelnosprawnych i oséb starszych; zacheca, aby wszelkie
narzedzia i programy ukierunkowane na wsparcie tych podmiotéw uwzglednialy konieczno$¢ jak najlepszego
dostosowania ustug transportowych do potrzeb os6b o ograniczonej mobilnosci;

21.  zaznacza, ze w obliczu braku inwestycji w infrastrukture koszty powinny ponosi¢ wszystkie podmioty odnoszace
korzysci z korzystania z tej infrastruktury, z pelnym uwzglednieniem wszystkich istniejacych juz podatkéw i oplat
transportowych oraz negatywnych skutkéw dla sSrodowiska i zdrowia; w odniesieniu do transportu drogowego podkresla
znaczenie internalizacji negatywnych efektow zewnetrznych oraz przeznaczania przychodéw na cele zwigzane
z korzystaniem z infrastruktury transportowej, w tym transgranicznej; uwaza jednak, ze moze to powodowaé szczegdlne
problemy dla matych przedsigbiorstw, rowniez w regionach najbardziej oddalonych, co nalezy mie¢ na uwadze w pierwszej
kolejnosci;

22.  przypomina, ze Europejski Fundusz na rzecz Inwestycji Strategicznych zostal ustanowiony w celu wspierania
wysoce innowacyjnych projektéw opartych na potrzebach rynkowych, i w zwigzku z tym uznaje go za instrument majgcy
zasadnicze znaczenie dla MSP dzialajacych w sektorze transportu w kwestii opracowywania nowych rozwigzan z zakresu
mobilnosci; wzywa Komisje i paristwa cztonkowskie do przyspieszenia wdrazania funduszu i zwigkszenia pomocy dla MSP
oraz przedsigbiorstw typu start-up przygotowujacych tego typu projekty;

23.  zacheca Komisj¢ i panistwa czlonkowskie do podjecia odpowiednich dziatan w celu zwalczania praktyk
antykonkurencyjnych duzych, zintegrowanych grup, aby uporaé si¢ z dyskryminacja i ograniczeniami w dostgpie do
rynku niezaleznie od wielkosci czy rodzaju przedsigbiorstwa, zwlaszcza w odniesieniu do nowych modeli biznesowych;
wzywa do dialogu i poprawy stosunkéw — gléwnie na nowych i potencjalnych rynkach — miedzy przewoznikami
a podmiotami zamawiajagcymi oraz do rozwiazania problemu pozornego samozatrudnienia;
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24, zachgca do whyczania MSP w projekt budowy zintegrowanego europejskiego systemu biletowego; zauwaza, ze
skuteczno$¢ takiego systemu bedzie uzalezniona od objecia nim jak najwigkszej liczby firm i podmiotéw oferujacych ustugi
transportowe; zauwaza, ze proces wymiany informacji i doswiadczefi miedzy duzymi operatorami a MSP moze przynies¢
efekt synergii, niezwykle korzystny dla projektowania efektywnej sieci transportu w Europie;

25.  z myS$la o zwigkszeniu przejrzystoici wzywa do przegladu i harmonizacji zasad dostgpu do zawodow i dzialalnosci
regulowanych w Europie oraz kontroli dotyczacych tych zawodéw, aby nowe podmioty gospodarcze i ustugi zwiazane
z platformami cyfrowymi, a takze gospodarka dzielenia si¢ mogly rozwijal si¢ w S$rodowisku przyjaznym
przedsigbiorczodci, obejmujacym wigksza przejrzystos¢ zmian w ustawodawstwie, oraz wspolistnie¢ z tradycyjnymi
podmiotami gospodarczymi w warunkach zdrowej konkurencji; dostrzega pozytywne skutki dzialalnosci prowadzonej
przez podmioty w ramach gospodarki dzielenia si¢ pod wzgledem tworzenia nowych miejsc pracy dla mlodych ludzi
wchodzacych na rynek pracy i oséb pracujacych na wlasny rachunek;

26. wzywa Komisj¢ do niezwlocznego opublikowania planu dzialania dotyczacego uwolnienia danych na temat
transportu finansowanego ze Srodkéw publicznych oraz wprowadzenia zharmonizowanych norm dotyczacych interfejséw
danych o transporcie i interfejsoéw programowania w zwiazku z transportem, aby pobudza¢ innowacje zwiazane
z przetwarzaniem duzych iloSci danych i $wiadczenie nowych ustug transportowych;

27.  uznaje, majgc na wzgledzie rozwdj gospodarki dzielenia si¢, Ze rozwigzaniem nie sg ani regulacje sektorowe, ani
regulacje ukierunkowane wylacznie na platformy i ze system mobilnosci nalezy ujmowaé w przysztosci jako jedna calos¢;
wzywa do ustanowienia unowocze$nionych, multimodalnych ram regulacyjnych, ktére wspieralyby innowacyjnosé
i konkurencyjno$¢, ochrong konsumentéw i ich danych oraz praw pracowniczych, a takze zapewnialyby réwne warunki
dzialania réznych podmiotéw; w zwigzku z tym zwraca uwage na wazne znaczenie interoperacyjnosci w sektorze
transportowym, poniewaz umozliwia ona matym przedsigbiorstwom jednolite rozwigzania;

28.  wzywa pafistwa czlonkowskie, aby dokonaly oceny koniecznosci dostosowania krajowych przepiséw prawa pracy
do epoki cyfrowej, z uwzglednieniem cech modeli gospodarki dzielenia si¢ i odpowiednich przepiséw prawa pracy kazdego
z panstw czlonkowskich;

29.  uwaza, ze ten cel wymaga konwergencji modeli opartej na czytelnej, spdjnej i pozbawionej powielonych elementéw
definicji posrednikéw i ustugodawcéw; apeluje o dokonanie rozréznienia migdzy tymi platformami posrednictwa, ktére nie
przynosza ich uzytkownikom zyskéw handlowych, a tymi, ktére umozliwiaja kontakt dostawcy ustugi (czerpiacego zysk)
i klienta, niezaleznie od tego, czy migdzy ustugodawcg a platforma zachodzi relacja pracodawca-pracownik; sugeruje, aby —
w celu ulatwienia wywigzywania si¢ przez wszystkie strony ze zobowigzan podatkowych i zobowigzan dotyczacych
zabezpieczenia spolecznego oraz w celu zagwarantowania kompetencji i nalezytych kwalifikacji uslugodawcow
korzystajacych z platform (tak aby zapewni¢ ochron¢ konsumentow) — organy krajowe mialy prawo wystepowania do
platform posrednictwa o informacje, ktére uznaja za niezbedne; podkresla, Ze istniejace juz systemy opinii i ocen réwniez
pomagaja poSrednikom budowaé zaufanie w relacjach z klientami oraz ze uzyskane w ten sposéb dane powinny by¢
przetwarzane zgodnie z dyrektywa 95/46/WE Parlamentu Europejskiego i Rady;

30. uwaza, ze wysoki potencjal przejrzystosci gospodarki dzielenia si¢ umozliwia sprawne $ledzenie $§wiadczonych
ustug transportowych zgodnie z celem egzekwowania obowigzujacych przepisow; wzywa Komisje, by opublikowata
wytyczne w sprawie sposobu stosowania prawa UE do poszczegblnych modeli prowadzenia dzialalno$ci w ramach
gospodarki dzielenia si¢ w celu wypelnienia, w razie koniecznosci, luk regulacyjnych w dziedzinie zatrudnienia
i zabezpieczenia spolecznego z poszanowaniem kompetencji krajowych;

31.  podkresla, ze do przedsi¢biorstw transportowych zaliczaja si¢ takze podmioty nieSwiadczace wprost ustug
transportowych, takie jak podmioty oferujace ustugi szkoleniowe, wypozyczalnie pojazdéw oraz warsztaty i punkty
serwisowe; zauwaza, ze zdecydowana wigkszo$¢ tych podmiotéw dziala w sektorze MSP; wzywa do uwzglednia potrzeb
tych podmiotéw przy projektowaniu rozwigzan prawnych i programéw inwestycyjnych majacych na celu wspieranie
rozwoju MSP;

32, zachgca Komisje do wspierania MSP dzialajacych w sektorze transportu w zakresie tworzenia w tym obszarze
klastréw otwartych zaréwno dla konsumentéw, jak i dla innych zainteresowanych podmiotéw;
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33.  zwraca uwagg, ze wigkszo$¢ ustugodawcow w gospodarce dzielenia si¢ pochodzi spoza UE; uwaza, ze UE musi
opracowal wigcej innowacyjnych przedsigbiorstw typu start-up w sektorze transportu, i zacheca do wigkszego wsparcia dla
takich firm, zwlaszcza w zakresie szkolenia mlodych przedsigbiorcéw w tej dziedzinie;

34.  ubolewa, ze odpowiedz panstw czlonkowskich na rozwdj gospodarki dzielenia si¢ byla jak dotad bardzo
fragmentaryczna, a w niektérych przypadkach zdecydowanie nieadekwatna do potencjatu i korzysci plynacych z rozwoju
tego sektora, a takze sprzeczna z oczekiwaniami konsumentéw, ponadto uwaza, ze pozadane jest skoordynowane
i calosciowe podejscie na szczeblu europejskim, obejmujace kwestie zwigzane z modelami biznesowymi opartymi na
wspolpracy; odnotowuje rozsadne podejscie Komisji do tego ,nowego modelu biznesowego” okreslone w niedawnym
komunikacie, w ktérym potozono szczegdlny nacisk na znaczenie gospodarki dzielenia si¢ dla wzrostu gospodarczego
w przysztosci (COM(2016)0356);

35.  zauwaza ogromny potencjal nowych technologii dla powstawania nowych form $wiadczenia ustug w sektorze
transportu towardw; szczegdlnie podkresla ogromne mozliwosci zwigzane z dronami, ktére juz teraz stanowig bardzo
skuteczne narzedzie pracy w trudnych warunkach; podkresla, ze UE powinna wspiera¢ potencjat MSP zajmujacych sig
projektowaniem, produkcjg i wykorzystaniem dronéw;

36. uwaza, ze modele biznesowe oparte na wspélpracy stanowiag wazny wklad w zréwnowazony rozwéj polaczen
w rejonach peryferyjnych, gérskich i wiejskich oraz ze przynosza one posrednio korzysci sektorowi turystycznemu;

37.  jest zdania, Ze wymogi prawne powinny by¢ proporcjonalne do charakteru prowadzonej dziatalnosci i wielkosci
przedsigbiorstwa; ma jednak watpliwosci co do tego, czy zwolnienie lekkich pojazdéw dostawczych ze stosowania szeregu
europejskich przepisow jest wcigz uzasadnione, biorgc pod uwage rosngce wykorzystywanie tych pojazdéw
w migdzynarodowym transporcie towardw, a takze zwraca si¢ do Komisji o przedstawienie diagnostycznego sprawozdania
na temat konsekwencji gospodarczych oraz wplywu na $rodowisko i bezpieczenstwo;

38.  wzywa do ustanowienia struktur wspdlpracy miedzy malymi przedsigbiorstwami transportowymi, o$rodkami
badan naukowych oraz wladzami lokalnymi i regionalnymi w celu lepszego zorganizowania zréwnowazonej mobilnosci
w miastach i miedzy miastami, aby skutecznie reagowal na pojawianie si¢ nowych ustug i produktéw, lacznie
z oferowanymi przez MSP (np. pierwszy i ostatni etap ushugi transportowej ,od drzwi do drzwi’), a takze do lepszego
dostosowania istniejacych sieci transportu publicznego do potrzeb i oczekiwan pasazeréw; domaga si¢ wlaczenia
informacji na temat ustug w zakresie mobilnoéci oferowanych przez male przedsigbiorstwa do ustug informowania
o podrdzach i planowania podrézy;

39.  wzywa do tworzenia grup zadaniowych ds. innowacji, aby umozliwi¢ pelne wdrozenie koncepcji ,wspélnych miast”
i wspoméc wiadze lokalne, regionalne i krajowe w skutecznym reagowaniu na pojawianie si¢ nowych ustug i produktéw;

40.  podkresla znaczenie ukierunkowanych szkolen (np. dotyczacych duzych zbioréw danych, ustug zintegrowanych itp.)
dla wsparcia przedsigbiorstw transportowych w wytwarzaniu warto$ci dodanej ze sfery cyfrowej; apeluje zatem
o dostosowanie sposobu szkolenia profesjonalistéw zgodnie z umiejetnosciami i kwalifikacjami, ktérych wymagaja nowe
modele biznesowe, w szczegdlnosci w celu rozwiazania problemu niedoboru pracownikéw, zwlaszcza kierowcow;

41.  zwraca uwage, ze MSP dzialajgce w sektorze transportu czesto powstrzymujg sie przed poszerzaniem zakresu
dzialalnosci ze wzgledu na wigksze zagrozenia zwigzane z dzialalno$cig transgraniczna, ktére wynikaja z rozbieznosci
miedzy systemami prawnymi w roéznych panstwach (cztonkowskich); wzywa Komisje, aby w porozumieniu z organami
krajowymi, regionalnymi i lokalnymi panstw cztonkowskich rozwijata platformy wspétpracy i komunikacji w celu
oferowania MSP doradztwa i szkoleri na temat réznych systeméw finansowania, dotacji i umigdzynarodowienia; zwraca sig
do Komisji, by w wigkszym stopniu wykorzystywala istniejagce programy wspierania MSP i szerzej informowata o nich
podmioty dzialajace w sektorze transportu w kontekscie synergii migdzy réznymi funduszami UE;

42.  zachgca wladze lokalne do czynnego zaangazowania na rzecz przestrzegania zasad obnizania emisyjnosci
transportu miejskiego zawartych w bialej ksiedze w sprawie transportu a podmioty rynkowe do dzialania w obrebie
nowych ram konkurencyjnosci i dzialalnosci, co zapewni im przewage konkurencyjna w postaci oferowania ustug
transportowych o zerowej emisji oraz dalszej cyfryzacji ich struktur zarzadzania, dzialalnosci i udostgpniania na rynku;
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43, wzywa Komisj¢, pafistwa czlonkowskie i wladze lokalne, by wspieraly innowacje w dziedzinie gospodarki dzielenia
si¢, ktérym z kolei bedzie sprzyjaé pojawienie si¢ modeli biznesowych opartych na wspélpracy, a naleza do nich miedzy
innymi: wsp6ldzielenie samochodu, wspétdzielenie roweru, wspélny przewéz tfadunkéw, wspélne korzystanie z takséwek,
wspdlne korzystanie z samochodu, ustugi autobusowe na zadanie oraz wzajemne polaczenia tych rodzajéw transportu
z transportem publicznym;

44.  wzywa Komisj¢ do $cistego monitorowania — w drodze poglebionej wspéltpracy miedzy jej dyrekcjami generalnymi —
rozwoju gospodarki cyfrowej oraz wplywu inicjatyw ustawodawczych realizowanych w ramach agendy cyfrowej na sektor
transportu;

45.  wzywa Komisje i panstwa czlonkowskie, aby we wspdlpracy z partnerami spolecznymi regularnie dokonywaly
oceny wplywu digitalizacji na liczbe i rodzaj miejsc pracy w sektorze transportu oraz by zadbaly o to, by zatrudnienie
i polityka spoleczna nadazaly za digitalizacja rynku pracy w sektorze transportu;

46.  zaleca, by przedsigbiorstwa funkcjonujace w ramach gospodarki dzielenia sig, a takze osoby zatrudnione w sektorze
transportu wypracowaly modele umozliwiajace wspolprace przy realizacji wspdlnych celéw, jak np. w dziedzinie
ubezpieczen;

47.  zzadowoleniem przyjmuje elastyczne modele czasu pracy wynegocjowane przez partnerow spolecznych w sektorze
transportu, ktore ulatwiajg pracownikom godzenie zycia zawodowego i prywatnego; podkresla jednak, ze nalezy
monitorowa¢ przestrzeganie wymogéw dotyczacych godzin pracy oraz czasu prowadzenia pojazdu i odpoczynku, co
powinno staé si¢ latwiejsze w wyniku digitalizacji sektora transportu;
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48.  zobowiazuje swojego przewodniczacego do przekazania niniejszej rezolucji Radzie i Komisji.



