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ZALECENIA POLITYCZNE
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1. Zwraca uwagg, iz konieczne jest ograniczenie kosztéw zewnetrznych transportu w celu wspierania dekarbonizacji
mobilnosci. Transport odpowiada za okolo jedng czwartg emisji gazéw cieplarnianych w Unii Europejskiej. Jednocze$nie
niektére jego formy negatywnie wplywaja na jako$¢ zycia i zdrowie mieszkancéw poprzez zanieczyszczenie powietrza,
zatory drogowe, halas, wypadki czy nieoptymalne wykorzystanie przestrzeni.

2. Podkresla, iz w celu zapewnienia wysokiej jakoSci zycia w miastach oraz uczynienia ich bardziej dostgpnymi,
czystymi i konkurencyjnymi niezbedne jest dokonanie przesunigcia migdzygaleziowego w kierunku $rodkéw transportu
zgodnych z zasadami trwalego rozwoju.

3. Stwierdza, iz zasadniczym zagrozeniem dla zréwnowazonego rozwoju miast i regiondw jest problem rozpraszania
funkcji miejskich w postaci suburbanizagji i eksurbanizacji. Skutkuje to nie tylko degradacja przestrzeni i zmniejszaniem
rolniczych, zielonych i otwartych przestrzeni, lecz réwniez wzrostem kosztéw zewngtrznych osadnictwa i wynikajacych
z niego podrézy, ponoszonych przede wszystkim przez jednostki samorzadu terytorialnego.

Wyzwania zwigzane z mobilnoscig w miastach — do uwzglednienia w strategii na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej
mobilnosci (')

4. Przypomina, Ze wzrastajgce w miastach i obszarach metropolitalnych natezenie ruchu samochodowego skutkuje
rosngcymi kosztami zewnetrznymi dotyczgcymi zanieczyszczenia powietrza i strat czasu, co w konsekwengji takze wplywa
negatywnie na rownowage miedzy Zyciem zawodowym a prywatnym. W zwigzku z tym transport publiczny powinien sta¢
si¢ jednym z gléwnych skladnikéw mobilnosci miejskiej. Jednoczesnie nalezy wzmocni¢ rézne formy mobilnosci aktywnej,
takie jak jazda na rowerze i chodzenie pieszo, aby zwigkszy¢ zréwnowazony charakter mobilno$ci w miastach.

5. Zwraca uwage na wyzwania, przed ktorymi stoja regiony metropolitalne w szerszym znaczeniu, i zaznacza, ze
charakter regionéw metropolitalnych wymaga intensywnych dojazdéw obywateli do osrodkéw miejskich. W zwigzku
z tym dostep do przyjaznego dla Srodowiska i racjonalnego pod wzgledem kosztéw transportu publicznego jest jednym
z najwigkszych wyzwan regionéw metropolitalnych (3).

6.  Zwraca uwage na potrzebe traktowania systemu transportowego jako zintegrowanego systemu. Rosngce znaczenie
mobilnosci jako ustugi (MaaS) oraz potrzeba wprowadzania innowacyjnych rozwigzan w zakresie zarzadzania i organizacji
transportu powinny sklania¢ wladze lokalne i regionalne do laczenia transportu publicznego i indywidualnego
(w szczegblnosci pieszego, rowerowego i wykonywanego przy pomocy urzadzen transportu osobistego) w planach
zagospodarowania przestrzennego i planach dotyczacych transportu.

7. Zauwaza, ze cele w zakresie dekarbonizacji okreSlone w Europejskim Zielonym tadzie i ujete w unijnym celu
dotyczacym osiggniecia neutralnodci klimatycznej do 2050 r. s3 ambitne, ale niezbedne. Aby miasta i obszary
metropolitalne mogly im sprostaé, konieczne s3 decyzje polityczne, oparte na pracy koncepcyjnej, organizacyjnej
i edukacyjnej, oraz zapewnienie wlasciwych Srodkéw finansowych na ich realizacje.

8.  Zaleca gromadzenie danych wykazujacych przeplywy mobilnosci w regionach metropolitalnych dla uzyskania
kompleksowego obrazu sytuacji w zakresie ruchu drogowego w celu opracowania lepiej dostosowanych Srodkéw oraz
opartych na dowodach planéw zréwnowazonej mobilno$ci miejskiej, a takze lepszego ukierunkowywania inwestycji
z funduszy polityki spdjnosci i innych funduszy.

() Obecnie przeprowadzane sa konsultacje spoleczne na temat strategii na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci, zgodnie ze
stosownym planem dzialania (okres nadsylania opinii do 23.9.2020 r.) (Ref. Ares(2020)3438177 — 1.7.2020 r.): https://ec.europa.
eufinfo/law/[better-regulation/have-your-say initiatives/12438-Sustainable-and-Smart-Mobility-Strategy.

()  Opinia KR-u 1896/2019 (Dz.U. C 79 z 10.3.2020, s. 8).
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9.  Podkresla, ze jednym ze Zrddel probleméw w zakresie mobilnosci miejskiej sa ograniczenia wynikajace
z niedofinansowania infrastruktury dedykowanej dla publicznego transportu miejskiego i ruchu niezmotoryzowanego.
Wiladze lokalne i regionalne oraz ich przedsi¢biorstwa transportu zbiorowego potrzebuja dodatkowych Zrédel
finansowania ukierunkowanego S$ciSle na zwigkszenie udzialu alternatywnych i zréwnowazonych rozwigzan dla
motoryzacji indywidualnej w podziale zadan przewozowych.

10.  Podkresla, ze polityka transportu publicznego musi zosta¢ wiaczona do szerszej polityki spolecznej. Nalezy unikaé
sytuacji, w ktérej zewnetrzne koszty transportu publicznego, takie jak halas, zanieczyszczenie, wywlaszczenie, prace
w zakresie infrastruktury itp., sa nierdwnomiernie ukierunkowane na osoby znajdujace si¢ w najtrudniejszej sytuacji
spolecznej. Ponadto ceny i sieci polaczent powinny by¢ ustalane w taki sposéb, by zapewni¢ wszystkim sprawiedliwy
dostep, co umozliwi powszechne osiggniecie lepszej jakosci zycia.

Zapewnienie mozliwosci realnego wyboru przy preferowaniu zréwnowazonych srodkéw transportu na drodze do Europejskiego Zielonego
Ladu

11.  Zwraca uwagg, ze obecnie przy planowaniu i finansowaniu faworyzuje si¢ prywatny ruch samochodowy. Dlatego
potrzeba zmiany ogdlnych warunkéw, aby méc promowac bardziej zrownowazone i wydajne rodzaje transportu. Obecne
przyzwyczajenia sa jednak pochodng dostepnosci i atrakcyjnosci réznych mozliwosci przemieszczania sig, za$ wigkszo$é
spoleczenstwa pozostaje elastyczna w swoich wyborach w tym wzgledzie. Dzigki zwigkszeniu atrakcyjnosci transportu
publicznego pod wzgledem ceny, dostepnosci, czestotliwosci i ciggloci polaczen transportowych pojawi si¢ prawdziwa
alternatywa dla indywidualnej mobilnosci samochodowej.

12.  Podkresla znaczenie utworzenia partnerstwa publiczno-prywatnego w miastach i regionach w celu zaangazowania
inwestycji prywatnych i opracowania innowacyjnych rozwigzan w transporcie publicznym. W zwigzku z tym apeluje
o wprowadzenie przyjaznych dla biznesu ram regulacyjnych, ktére zachecalyby do rozwoju nowych modeli biznesowych
i tworzylyby konkurencyjny rynek.

13.  Podkresla znaczenie zapewnienia wydajnego i zréwnowazonego transportu publicznego poza administracyjnymi
granicami miast, zwlaszcza dla 0sob dojezdzajacych do pracy, a takze 0sob starszych i mlodziezy. Kluczowe znaczenie ma
tu dobra wspélpraca i dobre zarzadzanie miedzy organami publicznymi na szczeblu metropolitalnym.

14.  Zaznacza, iz zmiana przyzwyczajen spotecznych w kierunku wigkszego udziatlu mniej ucigzliwych dla otoczenia
sposobéw przemieszczania si¢ wymaga u$wiadomienia uzytkownikéw i przede wszystkim urealnienia wyboru w tym
zakresie.

15.  Nadmienia, iz krokiem dalej jest celowa preferencja dla przyjaznych dla otoczenia Srodkéw transportu. Konieczne
jest tworzenie przestrzeni przyjaznych dla pieszych i ruchu rowerowego oraz przestrzenna preferencja dla ,migkkie;j”
mobilnosci i transportu publicznego w wymiarach dostgpnosci i atrakcyjnosci tras oraz organizacji ruchu. Zmiana taka
wymaga zatem koordynacji polityki przestrzennej, urbanistyki i polityki transportowej oraz wielopoziomowej wspdlpracy
ponad granicami administracyjnymi dla otwierania przestrzeni dla transportu alternatywnego wzgledem ruchu
samochodowego.

16.  Apeluje do Komisji Europejskiej o bardziej precyzyjne formulowanie — w Scistej wspélpracy z panstwami
czlonkowskimi — celéw dotyczacych inwestycji majacych stuzy¢ rozwojowi transportu publicznego. Zauwaza sig
niekorzystna tendencj¢ do faczenia inwestycji w transport publiczny z rozbudows i zwigkszaniem przepustowosci ukladu
drogowego. Zamiast tego nalezy przyznaé wyrazny priorytet transportowi publicznemu i zbiorowemu we wszystkich jego
formach. W kazdym przypadku, gdy transport kolejowy nie jest mozliwy, nalezy priorytetowo traktowac systemy BRT (Bus
Rapid Transit — szybka komunikacja samochodowa) oraz pasy ruchu dla pojazdéw przewozacych wielu pasazerow.
Odpowiednie rozwigzania kontrolne i prawne powinny ograniczy¢ takie praktyki przeczace celom polityki transportu
zréwnowazonego.

17.  Zwraca uwage, iz Srodkami transportu rzeczywiscie przyjaznymi dla otoczenia s te, ktore nie tylko ograniczaja
emisje, ale oszczedzaja przestrzen, czas i energie. Poza ruchem pieszym i rowerowym sg to $rodki transportu szynowego
lub szybka komunikacja autobusowa (ang. Bus Rapid Transit BRT) i pasy ruchu dla pojazdéw przewozacych wielu
pasazeréw. Dlatego kolej podmiejska, metro, tramwaj, autobusy niskoemisyjne, a zwlaszcza szybka komunikacja
autobusowa powinny stanowi¢ podstawe transportu publicznego, odpowiednio w obszarach metropolitalnych i wigkszych
miastach.
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Mobilnos$¢ i transport publiczny jako kluczowe kompetencje wladz lokalnych i regionalnych

18.  Przypomina, ze znaczna czg$¢ przemieszczen wynika z braku mozliwosci zaspokojenia wszystkich potrzeb
w miejscu zamieszkania. Celem polityki powinna by¢ zatem dostepnos¢ wszelkich débr i ustug szczegdlnie w obszarze
zdrowia, edukacji, sportu, kultury i wsparcia spolecznego, a nie mobilno$¢ sama w sobie. Jednoczesnie zwraca uwage na
dlugoterminowy charakter zmian przestrzennych, wspieranie dobrze funkcjonujacych powiazan miedzy miastem a wsia
i unikanie wyludniania si¢ obszaréw wiejskich, przy koniecznosci podejmowania doraznych dzialan naprawczych
w zakresie systemu transportowego.

19.  Jest zdania, Ze podstawowym celem polityki przestrzennej i transportowej powinna by¢ maksymalizacja mozliwosci
zaspokojenia potrzeb przy minimalizacji potrzeby podrézy. W drugiej kolejnosci celem powinna by¢ racjonalizacja
podrézy, w szczegdlnosci poprzez ich wlasciwy miedzygaleziowy podzial, tak by zminimalizowaé koszty zewnetrzne
transportu ponoszone przez wladze regionalne. Podkresla réwniez, ze zwigkszona telepraca, jakiej doswiadczono podczas
pandemii COVID-19, moglaby da¢ obszarom wiejskim mozliwo$ci zapewnienia pracownikom wickszej elastycznosci
w wyborze miejsca zamieszkania.

20.  Zwraca uwage na nowg tendencje do zmniejszania potrzeb w zakresie codziennej mobilnosci na dlugich dystansach
ze wzgledu na wzrost telepracy zwigzanej z COVID-19; zaznacza, ze tendencja ta moze mie¢ dlugotrwaly charakter
w polaczeniu z wdrazaniem takich koncepcji jak ,miasto 15 minut”.

21.  Przypomina, ze sieci transportu publicznego powinny jak najszybciej uwzglednia¢ rozwdj budownictwa
mieszkaniowego lub nowe wzorce osiedlania si¢ i zapewnia¢ dostgpno$¢ od wezesnych etapéw, poniewaz gdy raz juz
nabedzie si¢ samochdd, to zazwyczaj korzysta si¢ z niego. Mieszkancy nowych osiedli mieszkaniowych powinni mieé
dostep do transportu publicznego, poczynajac od pierwszej osoby wprowadzajacej si¢ do nowych doméw.

22.  Podkresla potrzebe ograniczenia suburbanizacji zywiolowo zachodzacej w obszarach podmiejskich, siggajacej
kilkudziesigciu kilometréw od centréw miast. Problem jest tym wigkszy, im wigkszego osrodka dotyczy. Istotny zatem
wydaje si¢ powrdt do struktury osadniczej opartej na zageszczeniu i sieci oSrodkéw, w ktérych funkeje centralne sg
lokalizowane we wskazanych planistycznie osrodkach odpowiedniej rangi polaczonych sprawnym transportem
publicznym. Wazne jest réwniez planowanie nowego budownictwa mieszkaniowego w powigzaniu z wezlami transportu
publicznego.

23.  Wzywa Komisje Europejska do zapewnienia $rodkéw nie tylko na nowe inwestycje w organizacje transportu
miejskiego, ale rowniez na przeksztalcanie przestarzatych i nieefektywnych rozwiazan. Inwestycje te powinny miec na celu
przede wszystkim modernizacj¢ systeméw kolejowych, bezpieczenstwo kolei i cyfryzacje, tworzac tym samym szybsze,
bezpieczniejsze i wygodniejsze systemy transportowe. Jednocze$nie proponowane inwestycje moglyby obejmowac takie
elementy jak bezkolizyjne trasy samochodowe w miastach, prawdziwe ulice miejskie umozliwiajace bardziej efektywne
wykorzystanie przestrzeni, ograniczenie zapotrzebowania na podroze, zwigkszenie udzialu efektywnych srodkow
transportu w podziale zadan przewozowych oraz ograniczenie kosztéw zewnetrznych transportu. Takie dzialania
zar6wno sprzyjaja wyborowi transportu zbiorowego i alternatywom wobec motoryzacji indywidualnej, jak i ograniczaja
zludzenie latwych i tanich podrézy samochodowych z przedmies¢, ktorych koszty zewnetrzne w rzeczywistodci ponosza
mieszkaficy miast.

Whasciwy podziat migdzygateziowy i internalizacja kosztow zewngtrznych gwarancjg finansowania ze srodkéw UE w regionach

24.  Uwaza, ze nalezy si¢ zastanowi¢ nad mozliwosciami wzmocnienia inwestycji w zréwnowazong mobilno$¢, na
przyklad za posrednictwem instrumentu ,taczac Europg”, funduszu modernizacyjnego oraz Instrumentu na rzecz
Odbudowy i Zwigkszania Odpornosci. Wazne jest réwniez zwigkszanie mobilnosci poprzez inwestycje w infrastrukture
poprawiajaca dostepnos¢ do wezléw miejskich oraz weztéw na transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T) i nadanie
priorytetowosci tym weztom.

25.  Podkresla wage zasadniczego wyzwania, jakim jest zwigkszenie udzialu przemieszczen srodkami transportu mniej
ucigzliwymi dla otoczenia, to jest mniej energo- i terenochtonnymi. Dlatego tez zrownowazone i innowacyjne sposoby
mobilnosci moga stanowi¢ integralng cze$¢ reform przedtozonych w ramach krajowych planéw odbudowy i zwigkszania
odpornosci. Oznacza to potrzebe odpowiedniego wykorzystania poszczegélnych $rodkéw transportu w celu maksyma-
lizacji korzysci i minimalizacji kosztéw spolecznych zgodnie z zasada ,zanieczyszczajacy placi”.
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26.  Apeluje o dokoniczenie procesu internalizacji zewngtrznych kosztéw transportu, tak by wybory dokonywane przez
uzytkownikéw uwzglednialy réwniez dobro spoleczne. W szczegdlnosci dotyczy to urealnienia kosztoéw transportu
drogowego, ktdre sa obecnie znacznie zanizone. Zwigkszenie réwnowagi w tym wymiarze bedzie waznym czynnikiem
zwigkszenia wykorzystania $rodkéw transportu o najnizszych kosztach zewnetrznych, takich jak transport szynowy
i szybka komunikacja autobusowa, ktére powinny by¢ podstawa transportu publicznego w obszarach metropolitalnych.

27.  Podkresla, iz wazne jest zapewnienie konkurencyjnosci kosztowej transportu publicznego z punktu widzenia
podrézujacego. Zwazywszy, iz to ruch samochodowy jest najwigkszym Zrédlem kosztow zewngtrznych, atrakcyjnosé
transportu publicznego powinna by¢ zapewniana poprzez odpowiednio wysoki poziom dotacji publicznych
finansowanych w czgsci ze Srodkéw pozyskanych dzigki internalizacji kosztéw motoryzacji indywidualnej.

28.  Zaznacza, ze kolej jako trzon mobilnosci regionalnej w znacznym stopniu przyczynia si¢ do sp6jnosci terytorialne;.
Wzywa do zwigkszenia inwestycji w miejskie wezly kolejowe, ich lepszej integracji z siecia TEN-T, poprawy polaczen
transgranicznych oraz do rozwoju infrastruktury ,ostatniej mili”, aby lepiej zintegrowad kolej z miejskimi i podmiejskimi
faficuchami mobilnosci ().

29.  Podkresla réwniez potrzebe wspierania innych zréwnowazonych rodzajéw transportu publicznego, takich jak
niskoemisyjne autobusy, jako sposobu odcigzenia miast, ograniczenia emisji i osiagniecia celow klimatycznych
Europejskiego Zielonego Ladu. W tym celu zasadnicze znaczenie ma zapewnienie zachet ekonomicznych do odnawiania
floty, przyjmowania czystych technologii oraz inwestycji w infrastrukture (np. pasy ruchu dla pojazdéw przewozacych
wielu pasazeréw w obszarach metropolitalnych, wezly transportowe ulatwiajace transfer, przystanki w celu wsiadania
i wysiadania, zniechgcajaca polityka parkingowa itp.).

30. Wzywa do zapewnienia wigkszej czesci finansowania na publiczny transport miejski z instrumentu ,taczac Europg”,
Funduszu Spéjnosci i Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, ich szybszego wykorzystania i wigkszego wplywu
finansowania na poziomie regionalnym i lokalnym. Powyzsze $rodki beda odgrywaé decydujaca role we wdrazania
rozwigzan operacyjnych i technologicznych na poziomie obszaréw miejskich oraz w zapewnieniu zréwnowazonych
i ekologicznych rozwigzan.

31.  Wzywa, by skierowano wsparcie na mobilno$¢ miejskg i lepiej potaczono ja z podmiejskimi i wiejskimi czg$ciami
regionéw metropolitalnych, tworzac dobrze funkcjonujgce zintegrowane systemy transportu publicznego, przede
wszystkim za posrednictwem wladz regionalnych i ich programéw operacyjnych w kolejnej perspektywie 2021-2027.
Zasadnym jest wykorzystanie bogatego do$wiadczenia, wiedzy i potencjatu wladz regionalnych, co gwarantuje dzialania
skoordynowane, skuteczne i efektywne.

32. W tym kontekscie popiera, by zréwnowazony, przyjazny dla Srodowiska transport publiczny kwalifikowal si¢ do
wsparcia w ramach celu szczegélowego ,Bardziej przyjazna dla Srodowiska niskoemisyjna Europa dzigki promowaniu
czystej i sprawiedliwej transformacji energetyki, zielonych i niebieskich inwestycji, gospodarki o obiegu zamknigtym,
przystosowania si¢ do zmiany klimatu oraz zapobiegania ryzyku i zarzadzania ryzykiem” (,CP 2”) na podstawie
rozporzadzenia w sprawie Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego i Funduszu Spéjnosci (EFRR-FS) (wniosek
Komisji COM(2018) 372 final, zmieniony rozporzadzeniem COM(2020) 452 final), ktéry przyczyni si¢ do poprawy jakosci
powietrza i ograniczenia halasu oraz znaczaco pomoze regionom metropolitalnym w osiagnigciu celéw Zielonego tadu
i przejsciu na neutralno$¢ klimatyczna.

Jakos¢ obstugi transportem publicznym oraz przewidywanie sytuacji kryzysowych i zapewnienie bezpieczefistwa w przypadku wystgpienia
zagrozen, w tym pandemii

33.  Wskazuje, iz w celu osiagnigcia konkurencyjnosci transportu publicznego wzgledem motoryzacji indywidualnej
konieczne jest zapewnienie wysokich standardéw jakosci komunikacji zbiorowej. Jej czynnikami s miedzy innymi:
dostgpno$¢ przestrzenna, zakres godzinowy i czesto$¢ obstugi, punktualno$¢ i niezawodno$¢, konkurencyjnosé pod
wzgledem czasu jazdy, bezpoSrednio$¢ polaczen badZz sprawno$¢ przesiadek, wygoda i bezpieczenstwo $rodkow
transportu.

() Opinia KR-u 2633/2020 (Dz.U. C 440 z 18.12.2020, s. 183).
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34.  Zaznacza, ze ze wzgledu na krytyczna sytuacje spowodowang pandemia COVID-19 — w regionach metropolitalnych
moze doj$¢ do odwrécenia tendencji do korzystania z transportu publicznego. Obywatele ponownie chetniej korzystaja
z samochodow, a w wielu przypadkach dojezdzaja do pracy jako jedyni podrézujacy. Jednocze$nie regiony metropolitalne
musza inwestowa¢ znaczne $rodki finansowe, by stosowal zapobiegawcze Srodki higieniczne w pojazdach transportu
publicznego. Te wyzsze koszty nie idg jednak w parze ze zwigkszeniem liczby pasazeréw korzystajacych z transportu
publicznego, a regiony metropolitalne stracily znaczng cz¢$¢ dochodéw uzyskiwanych z ceny biletéw. Jednocze$nie regiony
metropolitalne zmagajg si¢ ze znacznym zmniejszeniem budzetéw regionalnych z powodu braku finansowania w sektorze
publicznym spowodowanego pandemig COVID-19. W zwigzku z tym nalezy zrekompensowal budzety regionéw
metropolitalnych, wyciggna¢ wnioski i opracowaé odporne systemy transportu publicznego, ktére beda mogly by¢
sprawiedliwym wyborem w czasie kolejnego mozliwego kryzysu.

35.  Wzywa do wykorzystania Funduszu na rzecz Sprawiedliwej Transformacji do wspierania miast i obszaréw
metropolitalnych w przechodzeniu na bezemisyjny transport publiczny.

36.  Proponuje, by organizowal wspdlne ogdlnounijne przetargi réwniez w przypadku zaméwien publicznych na
ekologiczne minibusy, wykorzystywane zwlaszcza w transporcie osob starszych, oséb z niepelnosprawnoscia i dzieci
w wieku szkolnym, ktére potrzebuja bardziej dostosowanych rozwiazan. Te minibusy sg drozsze w przeliczeniu na
pasazerokilometr niz wigksze pojazdy i majg duzszy czas amortyzacji, ale s réwnie wazne dla zapewnienia catkowicie
ekologicznej sieci transportu publicznego.

37. Zwraca uwage, iz dla sprawnosci transportu publicznego niezbedna jest jego integracja — w wymiarze
przestrzennym, organizacyjnym i taryfowym. Jest to wazne w szczegélnosci na obszarach metropolitalnych, w regionach,
w ktérych usytuowane sg stolice i w wigkszych aglomeracjach miejskich, gdzie dojazdy wiaza si¢ z aczeniem transportu
miejskiego, podmiejskiego i lokalnego z transportem krajowym, ale takze na obszarach wiejskich, gdzie zwlaszcza
czestotliwo$¢ transportu publicznego moze stanowi¢ wyzwanie. Integracja oznacza wspélne systemy oplat i lepsza
interoperacyjno$¢ miedzy réznymi przedsigbiorstwami transportu publicznego prowadzacymi dziatalno$¢ w tym samym
obszarze metropolitalnym, w tym przedsi¢biorstwami kolejowymi. Integracja dotyczy takze ,migkkiej” mobilnosci, tatwosci
dostepu do przystankéw komunikacji publicznej dla niezmotoryzowanych, a w przypadku przystankoéw kolejowych na
luzno zabudowanych obszarach podmiejskich rowniez dla motoryzacji indywidualne;.

38.  Podkresla, Ze musimy rowniez poprawic infrastrukture stacji kolejowych i stworzy¢ inteligentne wezly mobilnosci,
skladajace si¢ z weztoéw logistycznych, ale takze miejsc spotkan, ktére tworzg przyjemne Srodowisko zaréwno dla zmiany
rodzaju transportu, jak i interakcji migdzyludzkich.

39.  Wskazuje Komisji Europejskiej na potrzebe przyspieszenia prac, we wspélpracy z organizatorami transportu
publicznego, nad ogdlnoeuropejskim systemem informacji o transporcie publicznym. Planowanie i odbywanie podrézy
Srodkami transportu publicznego powinny by¢ latwiejsze, w tym poprzez korzystanie ze stron internetowych
poszczegdlnych przewoznikéw regionalnych.

40.  Sugeruje Komisji Europejskiej ustalenie i przyjecie, we wspdlpracy z organizatorami transportu publicznego,
ogoblnoeuropejskich ram umozliwiajacych efektywne korzystanie z komunikacji zbiorowej w réznych miastach Europy.
Nalezy rozwazy¢ rozne warianty, ktore sg zréwnowazone w perspektywie dlugoterminowej.

41.  Wskazuje Komisji Europejskiej na mozliwos¢ wypracowania, we wspdlpracy z organizatorami transportu
publicznego, ogélnoeuropejskich ram laczenia biletéw kolejowych z biletami komunikacji miejskiej w miastach
zrédlowych i docelowych (np. za okreslona doplatg). Uzytkownicy odniesliby znaczne korzysci z jednej platformy lub
jednego systemu aplikacji mobilnej i platnosci. Rozwigzania takie sg juz praktykowane w rdéznych panstwach
cztonkowskich, a zapewnienie takiej mozliwosci w catej Unii Europejskiej uproscitoby proces planowania podrdzy.

42.  Apeluje o systemowe rozwiazanie problemu bezzasadnie wysokich oplat dla przewoznikéw, a wtdrnie dla
podréznych, naliczanych przez zarzadcow sieci kolejowych w zwiazku z przekraczaniem granic panstwowych wewnatrz
Unii. Oplaty te nie powinny przekraczaé rzeczywistych kosztéw technicznych zmiany sieci, o ile takie wystepuja.
W przeciwnym przypadku powinny zosta zniesione. Jawi si¢ to jako jeden z podstawowych warunkéw przywrdcenia
konkurencyjnosci dalekobieznych pofaczenn kolejowych. Ta za§ z kolei sprzyja zwigkszeniu wykorzystania transportu
publicznego w docelowych miastach podrézy.
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43, Podkresla potrzeb¢ wypracowania ogélnoeuropejskich standardéw zapobiegania, wykrywania szczeg6lnych
zagrozen, w tym pandemicznych, oraz praktyk gwarantujacych bezpieczefistwo przemieszczania sig ludzi w przypadku
ich zaistnienia. Nalezy wykorzysta¢ doswiadczenia i sprawdzone skuteczne przyklady dzialan zastosowane w wielu
regionach i miastach UE w walce ze skutkami COVID-19 w toczgcych si¢ pracach nad strategia UE na rzecz zréwnowazonej
i inteligentnej mobilnosci, ktora ma zastapi¢ Biala ksiege: Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu —
dazenie do osiagnigcia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu (¥).

Bruksela, dnia 10 grudnia 2020 r.

Apostolos TZITZIKOSTAS

Przewodniczgcy
Europejskiego Komitetu Regiondéw

() Obecnie przeprowadzane sa konsultacje spoleczne na temat strategii na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci, zgodnie ze
stosownym planem dzialania (okres nadsylania opinii do 23.9.2020 r.) (Ref. Ares(2020)3438177 — 1.7.2020 r.): https://ec.europa.
eufinfo/law/better-regulation/have-your-say initiatives/12438-Sustainable-and-Smart-Mobility-Strategy.
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