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ZALECENIA POLITYCZNE
EUROPEJSKI KOMITET REGIONOW,

Uwagi og6lne

1. Przyjmuje z zadowoleniem strategic UE na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci. W omawianym
komunikacie Komisja Europejska wprowadza powigzanie miedzy programem zréwnowazonego rozwoju zawartym
w Europejskim Zielonym tadzie, agendg cyfrowa oraz rola mobilnosci w odbudowie po kryzysie zwigzanym z pandemig
COVID-19.

2. Mobilno$¢ taczy ludzi, miasta i regiony i jest warunkiem wstepnym sprawnie funkcjonujacej gospodarki. Jednak
mobilnoé¢ w Europie odpowiada réwniez za jedng czwarta wszystkich emisji CO,. Komitet popiera zatem szerokie
podejscie Komisji Europejskiej, by nada¢ mobilnosci bardziej zréwnowazony charakter, poprawi¢ dostep do
zrownowazonych alternatyw oraz wprowadzi¢ odpowiednie zachety (cenowe).

3. Przypomina jednak, ze zapewnienie zréwnowazonego charakteru mobilnosci musi by¢ powiazane z odpowiednimi
wyzwaniami, takimi jak dostep, dostepnosé, przystepnosé cenowa, bezpieczenstwo ruchu drogowego, zdrowie, planowanie
przestrzenne, rzeczywiste istnienie alternatyw dla transportu prywatnego i zmiany demograficzne. W strategii brakuje
konkretnych $rodkéw gwarantujacych, ze zadania te beda si¢ wzajemnie uzupetniad.

4. Odnotowuje, ze miasta i regiony to obszary, na ktérych mobilno$¢ stanowi ogniwo taczace mieszkanie, zdrowie,
prace, wiedz¢, zaopatrzenie handlowe i czas wolny. Transformacja w dziedzinie mobilnosci odbywa si¢ gléwnie na szczeblu
regionalnym 1 lokalnym. W strategii nalezy zwréci¢ wigksza uwage na wiedz¢ i do$wiadczenie miast i regiondw
w dziedzinie zréwnowazonego rozwoju mobilnoéci. Przejécie na zréwnowazong i inteligentng mobilno$¢ wymaga
wspolnego podejscia obejmujacego wszystkie szczeble sprawowania rzadéw (wielopoziomowe sprawowanie rzadow)
zgodnie z zasadg aktywnej pomocniczosci.

5. Chodzi nie tylko o to, by transport stal si¢ bardziej zréwnowazony (poprzez przejscie na pojazdy bezemisyjne), lecz
raczej — na ile to mozliwe — o zmniejszenie odleglosci i liczby podrézy oraz o zmiang form mobilnosci (w kierunku bardziej
zréwnowazonych aktywnych form, takich jak chodzenie pieszo, jazda na rowerze, transport autobusowy i kolejowy),
a takze o wspodldzielenie $rodkéw transportu (m.in. poprzez inteligentne, wspierane cyfrowo powigzanie potrzeb
w zakresie transportu — tzw. ride-pooling — réwniez na obszarach wiejskich).



C 440/12 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 29.10.2021

6. Zauwaza, ze transformacja w dziedzinie mobilno$ci wymaga zmiany zachowan, w ktorej centralne miejsce musi
zajmowal uzytkownik. Nalezy zwréci¢ wigksza uwage na innowacje spoleczne koncentrujace si¢ na skutecznych
zachetach, z ktorych miasta i regiony moga korzystal w celu promowania aktywnej mobilnosci, takich jak m. in.
instytucjonalne promowanie jazdy na rowerze, budowa parkingéw rowerowych czy monitorowanie wlasciwego
korzystania z paséw rowerowych i Sciezek dla pieszych, a takze na zapewnienie wszelkiej niezbednej infrastruktury na
rzecz poprawy dostgpnosci dla wszystkich.

7. Ubolewa, Ze strategia nie przedstawia wizji kompleksowej europejskiej polityki w zakresie mobilnoSci obejmujacej
wszystkie rodzaje transportu w sposob wspdlny i wywazony. Podkresla w zwigzku z tym, ze Komisja powinna nadad
wickszg wage innym zréwnowazonym rodzajom transportu, takim jak autobus, ktéry odegra kluczowa role
w przechodzeniu na zréwnowazong, bezpieczng i dostgpng mobilnosé.

8.  Uwaza, ze UE, j¢j panstwa czlonkowskie, regiony i miasta powinny zacza¢ traktowac przestrzefi publiczng jako dobro
wspolne, zwlaszcza w miastach w kontekscie projektowania i planowania urbanistycznego, a takze planowania w zakresie
klimatu i energii. Mogloby to przyczyni¢ si¢ do zmiany wykorzystania przestrzeni publicznej, czynigc z niej wspélne dobro
obywateli, a nie gléwnie miejsce dla prywatnych samochodéw.

9.  Wzywa panstwa czlonkowskie, ich regiony i miasta do znacznego wzmozenia wysitkow na rzecz zwigkszenia udziatu
pieszych, rowerzystow, transportu publicznego oraz innych opcji zréwnowazonego transportu zbiorowego na obszarach
miejskich, miejsko-wiejskich i wiejskich.

10. Wpyraza ubolewanie, ze Komisja Europejska w swoim wniosku koncentruje si¢ gtéwnie na pojazdach
indywidualnych, zaniedbujac ich wplyw na zatory komunikacyjne i inne negatywne skutki zewnetrzne (halas,
zanieczyszczenie powietrza, wypadki, gazy cieplarniane, efekt bariery itd.). Dotyczy to zwlaszcza miast oraz obszaréw
tranzytowych. Ponadto w niektérych panstwach czlonkowskich liczba przejazdow wzrasta wraz z przenoszeniem si¢
ludnosci z centrum na obszary podmiejskie i przedmiescia.

11.  Z zadowoleniem przyjmuje istotng role planéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej (SUMP). Coraz wigcej miast
europejskich z nich korzysta, lecz powinny one zostaé poszerzone réwniez o sasiednie regiony, ktére sg dziennym
systemem miejskim (daily urban system) (!). System ten moze rézni¢ si¢ w zaleznosci od miasta lub regionu i obejmowac
zaréwno strefy podmiejskie, jak i okoliczne obszary wiejskie.

12.  Podkresla kluczowy wkiad misji w ramach programu ,Horyzont”, zwlaszcza misji ,100 miast neutralnych dla
klimatu do 2030 r.”, w sprostanie powaznym wyzwaniom spolecznym okre$lonym w strategii UE oraz ich kompleksowy
charakter, ktéry pozwala polaczy¢ wiele réznych dziedzin.

13.  Dobre polaczenia s3 istotne dla spdjnosci gospodarczej, spolecznej i terytorialnej w obrebie UE. W strategii
mobilnosci brakuje w szczegélnosci konkretnych inicjatyw Komisji Europejskiej na rzecz obszaréw wiejskich,
odizolowanych i najbardziej oddalonych, ktore to inicjatywy opieralyby sie na waznej roli mobilnosci w zapewnianiu
ustug $wiadczonych w interesie 0gélnym na obszarach wiejskich, gdzie infrastruktura jest ograniczona. Okolo dwie trzecie
ludnosci Europy mieszka poza duzymi miastami. Wlasnie na obszarach slabiej zaludnionych, najbardziej oddalonych, na
wyspach i w regionach gérskich ustugi transportu publicznego stanowig szczegélne wyzwanie. Europejskie fundusze
i $rodki regulacyjne powinny przyczynia¢ si¢ do poprawy mobilnosci obywateli na wszystkich obszarach.

14.  Przypomina, ze regiony i miasta czesto takze same $wiadcza lub zlecaja ustugi transportu publicznego i okreslaja
zobowigzania z tytulu $wiadczenia ustug publicznych, np. w dziedzinie transportu sanitarnego oraz regularnego
publicznego drogowego transportu osobowego. W zwigzku z tym zwraca si¢ do Komisji Europejskiej o lepsze
uwzglednienie zréwnowazonego wymiaru transportu w przegladzie wytycznych interpretacyjnych rozporzadzenia
w sprawie zobowigzan z tytulu $wiadczenia ustug publicznych w transporcie ladowym, w szczegdlnosci by umozliwié
wiadzom lokalnym i regionalnym formutowanie bardziej normatywnych zadan.

Rola wladz lokalnych i regionalnych

15.  Miasta i regiony stoja przed rozmaitymi wyzwaniami. Niektore regiony, w ktérych znajduja si¢ duze miasta, oraz
regiony tranzytowe majg wysoki poziom zageszczenia ruchu, zanieczyszczenia powietrza i halasu w srodowisku. W innych
regionach, zwlaszcza tych stabiej zaludnionych, i na przedmiesciach duzych miast brak dobrych polaczeri jest powaznym

()  Dzienny system miejski oznacza obszar wokét miasta, na ktérym codziennie dojezdza si¢ do pracy. Jest to sposéb definiowania
regionu miejskiego uwzgledniajacy obszary, z ktorych poszczegblne osoby dojezdzaja do pracy.
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problemem powodujacym ograniczenie dostgpnosci. Ponadto istniejg regiony o sezonowym naplywie ludnosci, w wyniku
ktorego liczba ludnosci zwigksza si¢ az trzykrotnie. Duze regiony moga borykal si¢ z wszystkimi tymi problemami
jednoczesnie.

16. W strategii UE w zakresie wodoru dostrzega potencjal, jaki drzemie w wodorze produkowanym z odnawialnych
zrodel energii i w pochodzgcych z niego e-paliwach, dla dekarbonizacji tych dziedzin transportu, w ktérych elektryfikacja
nie jest rozsadnym ani realistycznym rozwigzaniem, takich jak transport cigzarowy, transport wodny i lotniczy.
Ekologiczny wodér moze by¢ réwniez pozyteczng alternatywa dla lokalnego transportu publicznego i specjalnych
pojazdéw komunalnych ().

17.  Mobilnos¢ jest nierozerwalnie zwigzana z zagospodarowaniem przestrzennym: takim jak projektowanie i lokalizacja
miejsc zamieszkania, pracy, ustug i kultury, ale takze budowa $ciezek pieszych i rowerowych, przystankéw transportu
publicznego, parkingéw itp. Plany zagospodarowania przestrzennego i gospodarowanie gruntami ukierunkowuja
planowanie niezbednych elementéw i okreslaja kryteria, ktére nalezy stosowaé przy ich budowie. Nacisk ze strony UE
wylacznie na to, by wszystkie istniejace formy mobilnosci byly bardziej zréwnowazone, nie uwzglednia w wystarczajacym
stopniu tych wymiaréw przestrzennych.

18. W szczegdlnosci na obszarach wiejskich mobilno$¢ jest jednym z podstawowych aspektow zagospodarowania
przestrzennego, umozliwiajacym laczno$¢ miedzy skupiskami ludnosci a gléwng miejscowoscig lub centrum
administracyjnym, gdzie zlokalizowane sa wszystkie podstawowe ustugi publiczne. Dlatego tez mobilno$¢ na obszarach
wiejskich — poprzez jak najbardziej efektywne $rodki transportu charakteryzujace si¢ jak najwigksza siecig i zasiegiem —
umozliwia obywatelom dostep do podstawowych ustug (edukacji, opieki zdrowotnej, ustug socjalnych itp.) na réwni
z obszarami miejskimi lub podmiejskimi.

19. W celu ograniczenia emisji zwigzanych z mobilnoscia opartg na paliwach kopalnych zaleca sig, aby podstawowe
ustugi, takie jak zwigzane z mieszkalnictwem, pracg, szkolnictwem, o$rodkami zdrowia, przedsigbiorstwami, czasem
wolnym (°) i zaopatrzeniem handlowym, znajdowaly si¢ w bezposrednim sasiedztwie kazdego obszaru mieszkalnego.
Jednoczesnie pandemia COVID-19 i telepraca sprzyjaja mniejszemu uzaleznieniu miejsca zamieszkania od miejsca pracy,
co w dluzszej perspektywie réwniez mogloby ograniczy¢ ruch drogowy. Europejski Komitet Regiondw opowiada si¢ zatem
za realizacja, w miare mozliwosci i z uwzglednieniem réznych realiow europejskich gmin, koncepcji ,15-minutowego
miasta”, zgodnie z kt6ra wszystkie potrzeby, a takze wicle pragnien mieszkaricy moga zaspokoi¢ w odleglosci, ktérg mozna
pokona¢ w czasie 15 minut. Chociaz w 15-minutowym miescie moga poruszac si¢ samochody, nie moga one decydowac
o jego skali ani o formie urbanistycznej.

20.  Przypomina, ze nalezy wzigé pod uwage ograniczenia regionéw najbardziej oddalonych, w ktérych budowa,
planowanie i utrzymanie zbiorowej sieci transportowej w stuzbie ludnosci jest trudniejsze i bardziej kosztowne,
a w przypadku braku alternatyw pojazdy prywatne pozostajg gléwnym Srodkiem transportu.

21. Miasta i regiony promujg aktywng mobilno$¢ za pomoca dobrej infrastruktury dla pieszych, rowerzystow
i transportu publicznego. Nalezy przy tym zwrdci¢ uwage na mozliwosci latwej i bezpiecznej przesiadki, przewidzie¢
wyposazenie umozliwiajace przewdz rowerdw, a takze zapewnil korzystne i przystgpne cenowo polaczenia dla
mieszkancow obrzezy miast i centréw wiosek na obszarach wiejskich. Komitet ubolewa w tym kontekscie, ze w strategii nie
przedstawia si¢ jasnej wizji zbiorowego transportu publicznego. Konieczne jest réwniez, aby proponowana strategia
umozliwita przypisanie réznych potrzeb w zakresie mobilnosci tym rodzajom transportu, ktére w kazdym przypadku sg
bardziej efektywne, zréwnowazone i dostosowane do potrzeb obywateli.

22, Dobre polaczenia sg istotne dla spéjnosci gospodarczej, spolecznej i terytorialnej w obrebie UE. Lacza one wszystkie
regiony i miasta w ramach jednolitego rynku i gwarantuja, ze nikt nie pozostaje w tyle. Dotyczy to nie tylko obszaréw
metropolitalnych w osrodkach gospodarczych, lecz réwniez Sredniej wielkosci miast, obszaréw wiejskich, gérskich,
obszaréw peryferyjnych, regionéw najbardziej oddalonych i wysp.

Plany zréwnowazonej mobilno$ci miejskiej (SUMP)

23.  Centralnym elementem strategii sg plany zréwnowazonej mobilno$ci miejskiej (SUMP). Celem tego dobrowolnego
instrumentu politycznego pochodzacego z 2013 r. jest zarzadzanie mobilnoscia w miastach oraz polaczeniami migdzy
miastami a otaczajacymi je obszarami (podmiejskimi). Obecnie tysiac miast w Europie realizuje plan zréwnowazonej
mobilnosci miejskiej. W ostatnich latach UE () opublikowala wytyczne w sprawie réznorodnych aspektéow, w tym takich
jak strefy niskiej emisji, jazda na rowerze i mobilno$¢ wspdldzielona, promowanie elektromobilnosci oraz planowanie
w dziedzinie klimatu dla wiejskich przestrzeni publicznych.

) CoR/2020/549.

Dobrym przykladem jest miasto, w ktérym odleglo$ci mozna pokonaé w ciggu 15 minut. Oznacza to, ze mieszkancy znajduja sie
w odlegtosci 15 minut (zageszczenie) pieszo lub rowerem (projekt) od calej niezbednej infrastruktury: sklepéw, biur, szkot,
oSrodkéw stuzby zdrowia, obiektéw sportowych, kulturalnych i rekreacyjnych (réznorodnosé).

() https:/[www.eltis.org/mobility-plans/sump-guidelines

——


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/PDF/?uri=CELEX:52020IR0549&qid=1619680776111&from=PL
https://www.eltis.org/mobility-plans/sump-guidelines
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24. W niektérych panstwach cztonkowskich stosowane sg regionalne plany mobilnosci, ktore lepiej odzwierciedlaja
skale wyzwan i sa zgodne z regionalnym dziennym systemem miejskim. Punktem wyjscia s aktualnie funkcjonalne regiony
miejskie, lecz obecna definicja Eurostatu nie odpowiada wlasciwie strukturalnym i funkcjonalnym realiom regionéw
policentrycznych, pomiedzy ktrymi nastepuja wzajemne przepltywy transportowe. Regionalne plany zréwnowazonej
mobilnosci powinny by¢ réwniez instrumentem zapewniajacym transport w najbardziej wyludnionych regionach wiejskich
w sposéb efektywny i zréwnowazony.

25.  Plany zréwnowazonej mobilnoéci miejskiej musza by¢ wystarczajgco elastyczne, aby odzwierciedlaé réznorodnosé
miast i regionéw oraz zasade pomocniczo$ci. Wazne jest, by wspiera¢ finansowo opracowywanie planéw zréwnowazonej
mobilno$ci miejskiej oraz wdrazanie przewidzianych w nich dzialaf, tak aby dzigki tej metodologii wiladze lokalne
i regionalne mogly zdobywa¢ doswiadczenie i uczy¢ si¢ od siebie wzajemnie poprzez wdrazanie nowych koncepcji
politycznych i przeprowadzanie eksperymentéw majacych na celu zmiane zachowan.

26. By zapewni¢ dobra sie¢ polaczen i dostgpnosé, w planie zréwnowazonej mobilnosci nalezy uwzgledni¢ znaczenie
obszaréw wiejskich i oddalonych oraz obszaréw najbardziej oddalonych, a takze regionéw wyspiarskich i gérskich.
Wymaga to opracowania modeli mobilnosci opartych na wydajnych i zréwnowazonych systemach, takich jak transport na
zadanie. Plany takie musza réwniez obejmowac orodki wiejskie, ktére sa zalezne od gtéwnego wezta miejskiego, aby
zapewni¢ odpowiednie polaczenie z oddalonymi i trudno dostgpnymi obszarami oraz obszarami o duzym rozproszeniu
ludnosci.

Instrumenty finansowe

27.  Podkresla, ze zbiorowy transport publiczny powinien pozostaé podstawa plandw zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej, ktére powinny réwniez obejmowaé transport szkolny, aby zmniejszy¢ liczbe pojazdéw w ruchu i ograniczy¢
negatywne efekty zewnetrzne. Wzywa Komisje do uznania tej formy transportu za podstawe mobilnosci zgodnej
z zasadami zréwnowazonego rozwoju w nowych ramach mobilno$ci miejskiej oraz do zapewnienia wystarczajacego
wsparcia dla jej rozwoju.

28. W nadchodzacych latach wiele niezbednych inwestycji w transformacje w dziedzinie mobilnosci nalezy dokonywac
z wykorzystaniem wiasnych zasobéw krajowych, regionalnych i lokalnych. Oznacza to, Ze w ramach paktu stabilnosci
i wzrostu oraz zasad pomocy panistwa UE musi uwzgledni¢ inwestycje zmniejszajace wplyw transportu na Srodowisko
i przyczyniajace si¢ do osiggniecia celu Europejskiego Zielonego tadu.

29.  Stwierdza jednak, ze potrzebne sa dodatkowe Srodki unijne, aby dokonal inwestycji — zwlaszcza z mysla
o wdrozeniu dzialan przewidzianych w planach zréwnowazonej mobilnosci miejskiej — w przyjazne miasta i regiony.
Chodzi tu o poprawe infrastruktury zbiorowego transportu publicznego, sieci Sciezek pieszych i rowerowych i budowe
dobrej infrastruktury, takiej jak publicznie dostgpne punkty tadowania pojazdéw elektrycznych i pojazdéw napedzanych
wodorowymi ogniwami paliwowymi, a takze o systemy transportu publicznego, inteligentne aplikacje itd. W przypadku
regionéw slabiej rozwinietych i o ograniczonych mozliwosciach finansowych trzeba skupi¢ si¢ rowniez na zapewnieniu
srodkéw finansowych na pokrycie inwestycji poczatkowych oraz kosztéw operacyjnych ustug transportowych
w perspektywie dlugoterminowej. Ze wzgledu na wysokie wymogi dotyczace wykorzystania funduszy UE oraz
wiclowarstwowa strukture budzetowa w panstwach czlonkowskich dostep do tych Srodkéw jest czasami dla whadz
lokalnych i regionalnych trudniejszy niz korzystanie z innych mozliwosci finansowania.

Zwraca uwage, ze restrukturyzacja sektora bedzie ogromnym wyzwaniem dla tych regionéw, ktérych gospodarki opieraja
sie¢ na przemysle motoryzacyjnym i sektorze dostaw czeSci i podzespoléow. Produkcja pojazdéw elektrycznych
i hybrydowych jest znacznie mniej pracochlonna na kazdym etapie fancucha wartosci, od produkcji po serwis. Nowe
technologie wymagaja zupelnie innych umiejetnosci. Regiony, ktérych przemyst motoryzacyjny stanowi znaczng czgsé
gospodarki i zatrudnienia, powinny otrzyma¢ niezbedne dodatkowe wsparcie z funduszy europejskich, aby
zminimalizowaé ryzyko i zrekompensowaé negatywne skutki, jakie transformacja technologiczna, do ktérej wzywa ten
sektor UE, moze mie¢ dla gospodarki i poziomu zatrudnienia.

30.  Podkresla, ze cho¢ Komisja stwierdza, ze pragnie aktywnie wspiera¢ wladze lokalne i regionalne, to w jej strategii
brakuje zintegrowanego podejscia. Pomocne byloby, gdyby wladze lokalne i regionalne mogly otrzymywaé wsparcie dzigki
lepszemu informowaniu, punktom kompleksowej obstugi i pomocy technicznej przy ubieganiu si¢ o dotacje lub gdyby
mogly otrzymywa¢ doradztwo z myslg o dzieleniu si¢ do§wiadczeniami i dostosowywaniu ich do realiow regionalnych.

31.  Na potrzeby transformacji w dziedzinie mobilnosci wladze lokalne i regionalne moga korzystal ze $rodkow
z Funduszu Spéjnosci, Funduszu na rzecz Sprawiedliwej Transformacji (FST), Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego (EFRR) oraz unijnego Instrumentu na rzecz Odbudowy i Zwigkszania Odpornosci (RRF). Zauwaza jednak,
ze fundusze te sg absolutnie niewystarczajace, aby umozliwi¢ wladzom lokalnym i regionalnym wypehianie ich roli
w zwigkszaniu zréwnowazonego charakteru mobilnosci. Dlatego wnosi, by zarezerwowano dla nich minimalny odsetek
tych Srodkéw zgodnie z zakresem ich kompetencji.
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32.  Ubolewa réwniez nad tym, ze nawet jeSli rozporzadzenie w sprawie wspdlnych przepiséw i rozporzadzenie
w sprawie EFRR przeglosowane przez Parlament Europejski i Rade Unii Europejskiej dopuszczaja inwestycje w ramach
polityki spojnosci w transformacje w dziedzinie mobilnosci, inwestycje te sa czasami blokowane przez stuzby Komisji
Europejskiej podczas negocjowania programéw operacyjnych EFRR.

33.  INTERREG zapewnia réwniez finansowanie inwestycji lokalnych. Znaczenie tego programu dla wiadz lokalnych
i regionalnych polega na tym, ze umozliwia im on nie tylko inwestowanie, ale takze uczenie si¢ od siebie nawzajem.
Podkresla wage wymiany dobrych przykladow na szczeblu lokalnym i regionalnym, na przyklad w zakresie polityki ruchu
rowerowego. W tym sensie wazna role moglyby odegraé strategie makroregionalne.

34. W ramach wyzej wymienionych funduszy UE nalezy priorytetowo traktowal przechodzenie z pojazdow
prywatnych na bardziej zréwnowazone $rodki transportu, takie jak zbiorowy transport pasazerski, co odegra kluczowa
role w transformacji energetycznej.

35.  Popiera propozycje¢ rozszerzenia finansowania sieci TEN-T z budzetu instrumentu ,Eaczac Europg” na rozwigzania
oparte na pierwszych/ostatnich kilometrach, w tym na multimodalne wezly mobilnosci, obiekty ,parkuj i jedZ” oraz
bezpieczng i aktywng infrastrukture przeznaczong dla pieszych i rowerzystéw. Podkresla, ze finansowanie TEN-T powinno
réwniez wspieraé projekty w zakresie infrastruktury transportu publicznego i zbiorowego, takie jak renowacja dworcéw
kolejowych i autobusowych, reaktywacja i elektryfikacja linii kolejowych lub rozwigzania promujgce transport
intermodalny. Zgadza si¢, ze w tym celu nalezy ustanowi¢ obowiazek sporzadzenia planu zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej (SUMP).

36. Aby mozna bylo wkrétce przej$¢ na duza skale na zréwnowazone i odnawialne paliwa (w sieciach TEN-T),
konieczne jest podiaczenie do sieci energetycznej (w sieciach TEN-E), co umozliwi (szybkie) tadowanie pojazdéw
elektrycznych i napedzanych wodorem lub innymi paliwami alternatywnymi we wszystkich rodzajach transportu oraz
upowszechnienie takich pojazdéw. W tym wzgledzie zasadnicze znaczenie ma integracja systemu.

37.  Podkresla, ze wezly miejskie musza odgrywaé wazniejsza role w pozadanym rozszerzeniu sieci TEN-T. Wezly te
otrzymujg obecnie jedynie 1% finansowania w ramach instrumentu ,taczac Europe”. Aby mogly kwalifikowal si¢ do
wspolfinansowania, niezbedna jest ich lepsza definicja. Sa one czgscig szerszej sieci polaczen. Nalezy opisaé i wspieraé
wspomagajaca role weztéw w aktywnej mobilnosci i transporcie publicznym, a takze role wladz lokalnych i regionalnych
w zarzadzaniu siecig TEN-T. Wiadze lokalne reprezentujace wezly miejskie powinny by¢ systematycznie angazowane
w posiedzenia foréw ds. korytarzy sieci bazowej TEN-T znajdujgcych si¢ na ich obszarze. Ponadto Komisja Europejska
powinna lepiej zdefiniowaé kwalifikowalne inwestycje w weztach miejskich z tytulu priorytetéw linie kolejowe”
i ,multimodalne wezly pasazerskie” w zaproszeniach do skladania wnioskéw w ramach instrumentu ,Eaczac Europg”.
W ramach przegladu sieci TEN-T zaplanowanego na jesien 2021 r. nalezy réwniez rozszerzy¢ wykaz wezlow miejskich,
poniewaz powaznie ogranicza on mozliwosci uruchomienia funduszy.

38.  Z zadowoleniem przyjmuje program ,Horyzont Europa” obejmujacy klastry ,Klimat, energetyka i mobilno$¢” oraz
,Technologie cyfrowe, przemyst i przestrzen kosmiczna”. Popiera misj¢ ,, 100 inteligentnych miast neutralnych dla klimatu”.
Transformacja w zakresie mobilno$ci wymaga innowacji, przestrzeni do eksperymentowania i mozliwosci dzielenia si¢
wiedzg. Miasta i regiony mogg pehic¢ role laboratoriéw zaré6wno w odniesieniu do aspektéw technicznych, jak i elementu
sprzyjajacego wlaczeniu spolecznemu, np. w odniesieniu do aktywnej mobilnosci. Dzigki nowym i innowacyjnym
instrumentom finansowym misje moga pomoéc wladzom lokalnym i regionalnym w realizacji zadan i uprzednim
wytyczeniu celow.

39.  Zwraca uwage na program InvestEU, w ktérym zrownowazona infrastruktura jest jednym z czterech obszaréw
polityki (ang. windows). Chodzi tu jednak o instrumenty finansowe, w ktérych konieczny jest zwrot z inwestycji.
Odnotowuje, ze absolutnie nie wszystkie inwestycje oferujg zwrot. Istotne jest zatem, aby Centrum Doradztwa InvestEU
uwzgledniato znaczne potrzeby miast i regiondéw oraz by powstata prawdziwa inzynieria finansowa UE.

Instrumenty polityki

40.  Strategia UE przewiduje wprawdzie wiele instrumentéw politycznych, ktére moga poméc miastom i regionom
w transformacji w dziedzinie mobilnosci, lecz zdaniem Komitetu w wielu kwestiach potrzebne sg konkretne propozycje
polityczne.

41.  Przepisy UE w dziedzinie harmonizacji, normalizacji i interoperacyjnoci sg niezbedne do zapewnienia rownych
warunkéw dzialania. Jedynie na szczeblu UE mozliwe jest ustanowienie odpowiedniej normalizacji ochrony i wymiany
danych oraz przyjecie wysokich standardéw emisji i bezpieczefistwa ruchu drogowego.
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42.  Uwaza, Ze wazne jest zaprzestanie subwencjonowania paliw kopalnych, a zamiast tego wspieranie alternatywnych
czystych rodzajéw napedu. Ta zmiana powinna w miar¢ mozliwosci nie$¢ korzy$ci nowym technologiom i przyspieszy¢,
a nie spowalnia¢, transformacj¢. Mozna to osiagnac, stosujac zasady ,zanieczyszczajacy placi” i ,uzytkownik placi” oraz
kfadgc kres korzysciom podatkowym dla paliw kopalnych. Jednoczesnie zauwaza, ze systemy podatkowe w wielu miejscach
zdecydowanie promujg zakup pojazdéw stuzbowych z silnikami spalinowymi, co jest sprzeczne z dlugoterminowymi
i $rednioterminowymi celami UE w zakresie klimatu.

43, Popiera projekt Komisji Europejskiej dotyczacy wlaczenia transportu drogowego do systemu handlu uprawnieniami
do emisji. Jest jednak zaniepokojony faktem, zZe wlaczenie to uderzytoby w konsumentéw podatnych na zagrozenia. Nalega
zatem, aby dzieki temu nowemu podatkowi sfinansowano szeroko zakrojony program inwestycji publicznych w ramach
przyszlej polityki spdjnosci, tak aby umozliwi¢ wladzom lokalnym i regionalnym opracowanie niskoemisyjnych ofert
transportu dla wszystkich obywateli UE, niezaleznie od ich miejsca zamieszkania, w szczegdlnosci w celu polaczenia
obszaréw wiejskich i oddalonych z centrami miejskimi.

44.  Aby osiggna¢ przesunigcie miedzy $rodkami transportu, potrzebne sg rézne zachety. Chodzi z jednej strony o takie
pozytywne bodzce jak rozwdj lokalnego transportu publicznego, korzysci podatkowe zwigzane z zakupem pojazdéw
bezemisyjnych (roweréw, skuteréw i samochodéw) oraz sprawny, niezawodny i przystepny cenowo transport kolejowy.
Z drugiej strony obejmuje to zachety cenowe takie jak oplaty drogowe, oplaty z tytutu zatoréw komunikacyjnych — ktére
powinny zacheca¢ do korzystania ze zréwnowazonego zbiorowego transportu pasazerskiego — uzaleznione od miejsca
i czasu, opodatkowanie paliwa lotniczego, rozszerzenie systemu handlu uprawnieniami do emisji na lotnictwo i transport
wodny oraz szerszy podatek ekologiczny majacy na celu rozwigzanie problemu transportu drogowego i zanieczyszczenia,
na przyklad w krajach alpejskich lub na innych obszarach transgranicznych szczegdlnie narazonych na zatory
komunikacyjne zwigzane z ruchem tranzytowym.

45.  Zauwaza, ze w czasie kryzysu zwigzanego z pandemig COVID-19 wiele miast i regionéw odkrylo (ponownie)
aktywng mobilno$¢. Jazda na rowerze i chodzenie pieszo to sposoby przemieszczania si¢ nie tylko zdrowe i odporne, lecz
réwniez korzystne dla klimatu. W zwiazku z tym konieczne jest podniesienie rangi aktywnej mobilno$ci UE w programie
politycznym.

46.  Zwraca uwage, ze przeglad dyrektywy w sprawie opodatkowania energii stwarza wyjatkowa mozliwosé
dekarbonizacji transportu i sprzyjania wykorzystaniu najbardziej energooszczednych Srodkéw transportu, takich jak
zbiorowy transport pasazerski, jak rowniez zwigkszenia internalizacji kosztéw transportu.

47.  Dodaje, ze promowaniu transportu zbiorowego musza towarzyszy¢ Srodki ulatwiajace korzystanie z niego
wszystkim uzytkownikom, zaréwno jesli chodzi o ceny, w tym o ustanowienie niskich cen, a nawet bezplatnego transportu
dla niektérych grup, jak i w dziedzinie mozliwosci faczenia transportu zbiorowego z korzystaniem z roweru, z mysla
0 sprzyjaniu mieszanym modelom w zakresie mobilnosci.

48.  Zwraca uwage, ze w zalezno$ci od warunkéw regionalnych i lokalnych biopaliwa ze zrédel odnawialnych, e-paliwa,
wodor i inne innowacyjne paliwa i systemy napedu mogg stanowi¢ zréwnowazone rozwiazania i nie mogg by¢ stawiane na
gorszej pozycji.

49.  Rozwigzania publiczno-prywatne moga przyczyni¢ sic do ograniczenia niezréwnowazonej mobilnosci dzigki
uzgodnionej z przedsigbiorstwami telepracy, polityce lokalizacji czy tez dystrybucji towaréw w miastach. UE moze
zapewni¢ wigksze rozpowszechnienie tych rozwigzan publiczno-prywatnych.

50. Miasta i regiony usituja ograniczy¢ dostep ruchu samochodowego i towarowego, tworzac strefy bezemisyjne
i niskoemisyjne. Komitet zwraca si¢ o odpowiednie utrzymanie dostepu wiadz lokalnych i regionalnych do systemu
EUCARIS (°) za pomoca danych rejestracyjnych z innych panstw cztonkowskich.

51.  Z zadowoleniem przyjmuje propozycje dotyczace pojazdéw bezemisyjnych (normy CO, i normy po EURO-VI), ale
zwraca uwage, ze przepisy musza by¢ wdrazane w taki sposob, aby nadazaly za niezbednym rozwojem produkeji energii ze
zrodet odnawialnych, sieci przesylowych oraz regionalnych i lokalnych sieci dystrybucyjnych, infrastruktury tankowania
i fadowania. Nowe normy musza pozostawial wystarczajacy margines dla innowacji i by¢ neutralne pod wzgledem
technologicznym. Powinny one dotyczy¢ nie tylko samochodéw osobowych i autobuséw, lecz réwniez czystych pojazdoéw
dostawczych i cigzarowych w ramach bezemisyjnej logistyki miejskiej. Wnosi réwniez o uregulowania prawne UE
dotyczace zanieczyszczajacych motoroweréw/skuteréw i statkéw zeglugi $rédladowej. Dla zmniejszenia emisji pylu
zawieszonego przyczyniajgcego si¢ do zanieczyszczenia powietrza istotne s bardziej rygorystyczne przepisy nie tylko

()  EUCARIS to mig¢dzyrzadowa aplikacja dla sieci krajowych baz danych zawierajacych dane rejestracyjne. Obecnie jest ona stosowana
w odniesieniu do dyrektywy (UE) 2015/413 w sprawie wymiany informacji dotyczacych przestgpstw lub wykroczeni przeciwko
bezpieczefistwu ruchu drogowego.
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odnos$nie do emisji spalin, lecz réwniez do opon i hamulcéw. Nalezy przy tym zawsze dbac o to, by obowiazywaly takze
pozostale wymogi wzgledem pojazdéw (zwlaszcza w odniesieniu do zasiggu i czasu fadowania lub tankowania), niezbedne
do $wiadczenia ustlug przewozu pasazerskiego i dostawczego, a w szczegdlnosci lokalnego publicznego transportu
osobowego.

52.  Apeluje o jasne unijne ramy dla lekkich pojazdéw elektrycznych, takich jak hulajnogi elektryczne, rowery
wspomagane silnikiem elektrycznym oraz inne formy mikromobilnosci w rozporzadzeniu (UE) nr 168/2013.
Z zadowoleniem przyjmuje zamiar Komisji Europejskiej, by jeszcze w 2021 r. wydaé wytyczne na rzecz bezpiecznego
stosowania urzgdzefi do mikromobilnosci.

53.  Wzywa Komisje Europejska, by zdwoila wysitki na rzecz zachecania do zakupu samochodéw lub roweréw
elektrycznych lub niskoemisyjnych czy napedzanych wodorem, zapewniajac bodzce, ktore zwigksza skale produkcji
i stworzag odpowiednig infrastrukture, co doprowadzi do obnizenia ich kosztéw, ktére sa obecnie bardzo wysokie
i sprawiajg, ze sg one niedostepne dla duzej liczby konsumentéw. Mogloby sie to takze wiazaé z przegladem dyrektywy
VAT, tak aby panistwa cztonkowskie mogly zacheca¢ do zakupu roweréw elektrycznych za pomoca nizszej stawki podatku.

54.  Uznaje koncepcje ,mobilnos¢ jako ustuga” (MaaS) za istotny sposéb propagowania przez wiele miast i regionéw
transportu ,od drzwi do drzwi”. W tym celu wazne jest, aby UE polozyla nacisk na bilety multimodalne i zintegrowane
informowanie o wszystkich mozliwych rodzajach lub kombinacjach transportu ().

55.  Popiera nowe propozycje, ktére Komisja Europejska przedstawi w celu promowania infrastruktury stacji tadowania
i punktéw tankowania wodoru (7). Ma to duze znaczenie z uwagi na szybko$¢ postepu technicznego (w kierunku szybkiego
fadowania, punktéw tadowania i tankowania wodoru) oraz na bezpieczefistwo przeciwpozarowe. Na szczeblu UE trzeba
uzgodni¢ normy i wymogi technologiczne odnos$nie do stacji tadowania oraz jednolite mozliwosci dokonywania platnosci.
Obecny brak solidnej infrastruktury hamuje prywatne inwestycje na rynku.

56. Multimodalne wezly w gminach zapewniaja dobre polaczenie z migdzymiastowa i migdzynarodows siecig
transportu, a takze mozliwosci (przetadunku) dla logistyki regionalnego transportu towarowego i mniejszej dystrybucji
w miastach. Terminowemu rozwojowi europejskich korytarzy TEN-T musi towarzyszy¢ rozwdj multimodalnej logistyki
i obiektéow przetadunkowych.

57.  Komisja zamierza uczyni¢ regularny transport zbiorowy na odleglo$¢ ponizej 500 km w UE neutralnym pod
wzgledem emisji dwutlenku wegla do 2030 r. i przewiduje, ze istotng rol¢ odegra podwojenie ruchu z duzymi
predkosciami, ktory jest alternatywa dla statkéw powietrznych. Kolejowy transport towarowy powinien si¢ o wiele wigcej
niz podwoi¢ do 2050 r., a lotnictwo, transport wodny i zegluga $rodladowa powinny staé sie znacznie bardziej
zréwnowazone. Komisja Europejska powinna w miare mozliwosci sprzyja¢ ekologicznemu transportowi.

58.  Zwigkszenie zréwnowazonosci i konkurencyjnosci transportu kolejowego i wodnego wymaga lepszej harmonizacji
przepiséw. Oprocz tego wzdluz osi transportowych, jak réwniez w regionach, nalezy stworzy¢ lub wzmocnié
multimodalne punkty zatadunku towaréw. Ponadto migdzynarodowy ruch kolejowy obejmuje nie tylko priorytetowe
polaczenia liniami kolei duzych predkosci, lecz réwniez zwykle polaczenia (transgraniczne). UE powinna nadal wspierad, za
pomoca instrumentu ,taczac Europg¢”, budowe brakujacych kolejowych polaczert transgranicznych, niezbednych do
polaczenia regiondéw europejskich. W przypadku tych polaczenn mozna osiagnac jeszcze wiele korzysci ze zwigkszenia
predkosci do 160-200 km/h. W przypadku kroétkich i $rednich odleglosci ludzie powinni by¢ bowiem naklaniani do
zamiany na podréz koleja lub autobusem nie tylko transportu lotniczego, lecz réwniez samochodowego. Komitet popiera
zatem Europejski Rok Kolei.

59.  Podkreila owocng wspdlprace miedzy Komisja Europejska a Europejskim Komitetem Regionéw w ramach
Europejskiego Roku Kolei. Z satysfakcja odnotowuje ogromne zainteresowanie wiadz lokalnych i regionalnych
zaproszeniem Komisji do skladania wnioskéw w sprawie organizacji imprez majacych na celu promowanie transportu
kolejowego jako najbardziej zrownowazonej, energooszczednej i najbezpieczniejszej formy transportu.

60.  Transformacja w dziedzinie mobilnosci jest réwniez przemiana spoleczna. Niektére miejsca pracy znikng, inne
zmienia si¢, a wiele nowych zostanie réwniez utworzonych. Wazne jest zadbanie o to, by pracownicy mogli
w odpowiednim czasie podnie$¢ i zmieni¢ kwalifikacje, zwlaszcza w przemysle motoryzacyjnym. Duzg cze$¢ wartosci
dodanej pojazdéw elektrycznych stanowia baterie produkowane obecnie gléwnie poza Europa, wedlug odmiennych norm
srodowiskowych i spolecznych. Trzeba zagwarantowad, ze w wyniku transformacji nie dojdzie do przeniesienia pracy

() Poprzez zmiang dyrektywy UE w sprawie inteligentnego systemu transportu (ITS).
() Zapomoca przegladu dyrektywy w sprawie rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych oraz dyrektywy w sprawie charakterystyki
energetycznej budynkéw, zwlaszcza przepiséw dotyczacych infrastruktury fadowania w §rodowisku zbudowanym.
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i tworzenia warto$ci dodanej do regiondéw $wiata o nizszych standardach w zakresie ochrony klimatu i $rodowiska.
O zréwnowazony rozwéj nalezy dbaé na calym $wiecie i na kazdym etapie cyklu zycia produktu. Transformacja
mobilnosci bedzie miala réwniez wplyw na rynek posprzedazowy, niezalezne warsztaty i handel czg¢Sciami zamiennymi.
Dlatego restrukturyzacja w sektorze rynku posprzedazowego musi by¢ monitorowana i zabezpieczana spolecznie.

61. Pojazdy autonomiczne moga zasadniczo zmieni¢ sposob uzytkowania obszaréw zamieszkanych. W obliczu
rozwoju demograficznego Europy pojazdy autonomiczne stanowia szanse dla obszaréw wiejskich i miejskich. Zjawisko to
moze na terenach wiejskich umozliwi¢ niewielkim gminom na stabo zaludnionych obszarach rozwéj transportu
publicznego na zadanie. Oferuje to tym regionom mozliwosci rozwoju, potencjal innowacji spolecznych i sposoby
przeciwdziatania wyludnianiu si¢ obszaréw wiejskich. Na obszarach miejskich pojazdy autonomiczne mogg zwigkszy¢
wydajnos¢ przeptywu ruchu i poprawi¢ wykorzystanie zdolnosci przepustowej. Moze to pomdc w rozwigzaniu problemu
zatoré6w komunikacyjnych, zanieczyszczenia powietrza i halasu w srodowisku w duzych miastach.

62.  Aby budowa¢ zaufanie wirdd obywatelek i obywateli, niezbedna jest wspotpraca i wymiana do$wiadczen miedzy
o$rodkami badawczymi, przemyslem, organami prawodawczymi oraz gminami i regionami. Poprawa bezpieczenstwa
ruchu drogowego musi by¢ jednym z kluczowych punktéw wyjscia dla rozwoju automatyzacji transportu. Automatyzacja
powinna przyczynial si¢ do osiggniecia ,wizji zero”, czyli zerowej liczby ofiar $miertelnych w transporcie drogowym.
Obszary administrowane przez rdznego rodzaju samorzady lokalne i regionalne powinny sta¢ si¢ laboratoriami mobilnosci
autonomicznej. Pojazdy autonomiczne musza by¢ operacyjne bez ograniczen na wszystkich szlakach transportowych,
takze na obszarach wiejskich oraz na waskich drogach miejskich i gminnych. Przy rozwijaniu transportu autonomicznego
i zarzadzaniu nim nalezy pamigtaé, ze promowanie ruchu pieszego i rowerowego na obszarach zabudowanych oraz
zapewnienie bezpieczefistwa pieszych i rowerzystéw na drodze na tych obszarach to nadrzedne priorytety.

Bruksela, dnia 1 lipca 2021 r.

Apostolos TZITZIKOSTAS

Przewodniczgcy
Europejskiego Komitetu Regionow
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