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Parlament Europejski,

— uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegdlnosci jego tytul XVIII, oraz Traktat o Unii
Europejskiej, w szczegdlnosci jego art. 5 ust. 3,

— uwzgledniajac komunikat Komisji z 14 grudnia 2021 r. zatytulowany ,Nowe unijne ramy mobilnosci miejskiej”
(COM(2021)0811),

— uwzgledniajac wniosek Komisji z 14 grudnia 2021 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju
transeuropejskiej sieci transportowej (COM(2021)0812), zwlaszcza jego motyw 52 i art. 40 po$wigcone wymogom
dotyczacym wezléw miejskich,

— uwzgledniajac pakiet Komisji ,Gotowi na 55” z 14 lipca 2021 r. w sprawie realizacji Europejskiego Zielonego tadu,
— uwzgledniajac pakiet dotyczacy mobilnosci w miastach z 2013 r. oraz jego oceng (SWD(2021)0048),

— uwzgledniajac rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/1153 z dnia 7 lipca 2021 r. ustanawiajace
instrument ,taczac Europe” (%),

— uwzgledniajac rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/1060 z dnia 24 czerwca 2021 r.
ustanawiajace wspolne przepisy dotyczace Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu
Spolecznego Plus, Funduszu Spéjnosci, Funduszu na rzecz Sprawiedliwej Transformacji i Europejskiego Funduszu
Morskiego, Rybackiego i Akwakultury, a takze przepisy finansowe na potrzeby tych funduszy oraz na potrzeby
Funduszu Azylu, Migracji i Integracji, Funduszu Bezpieczenistwa Wewnetrznego i Instrumentu Wsparcia Finansowego
na rzecz Zarzadzania Granicami i Polityki Wizowej () (rozporzadzenie w sprawie wspdlnych przepiséw),

— uwzgledniajac rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/1058 z dnia 24 czerwca 2021 r. w sprawie
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego i Funduszu Spéjnosci (%),

— uwzgledniajgc rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/1059 z dnia 24 czerwca 2021 r. w sprawie
przepiséw szczegdtowych dotyczacych celu ,Europejska wspotpraca terytorialna” (Interreg) wspieranego w ramach
Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego oraz instrumentéw finansowania zewnetrznego (%),

— uwzgledniajac rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2021/241 z dnia 12 lutego 2021 r. ustanawiajace
Instrument na rzecz Odbudowy i Zwigkszania Odpornosci (°),

— uwzgledniajac dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/1161 z dnia 20 czerwca 2019 r. zmieniajaca
dyrektywe 2009/33/WE w sprawie promowania ekologicznie czystych i energooszczednych pojazdéw transportu
drogowego (°),

— uwzgledniajac rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2016/2338 z dnia 14 grudnia 2016 r. zmieniajace
rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 w odniesieniu do otwarcia rynku krajowych ustug kolejowego transportu
pasazerskiego ('),
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— uwzgledniajac program ,Cyfrowa Europa”,

— uwzgledniajac komunikat Komisji z 30 czerwca 2021 r. zatytulowany ,Dlugoterminowa wizja dla obszaréw wiejskich
UE - W kierunku silniejszych, lepiej skomunikowanych, odpornych i zamoznych obszaréw wiejskich do 2040 r.” (COM
(2021)0345),

— uwzgledniajac komunikat Komisji z 3 marca 2021 r. zatytulowany ,Unia réwnosci: Strategia na rzecz praw oséb
z niepetnosprawnosciami na lata 2021-2030” (COM(2021)0101),

— uwzgledniajac komunikat Komisji z 3 maja 2022 r. zatytulowany ,Postawienie ludzi na pierwszym miejscu,
zapewnienie trwalego wzrostu gospodarczego sprzyjajacego wlaczeniu spolecznemu, uwolnienie potencjatu regionéw
najbardziej oddalonych UE” (COM(2022)0198),

— uwzgledniajac dokument ,New Leipzig Charter — The transformative power of cities for the common good” [Nowa
karta lipska — transformacyjna sila miast dla wspélnego dobra], przyjety 30 listopada 2020 r. podczas nieformalnych
posiedzent ministerialnych,

— uwzgledniajac pakt amsterdamski ustanawiajacy agende miejska dla UE, uzgodniony 30 maja 2016 r. przez unijnych
ministrow odpowiedzialnych za sprawy miejskie,

— uwzgledniajac Agende ONZ na rzecz zréwnowazonego rozwoju 2030, w szczeg6lnosci cel zréwnowazonego rozwoju
nr 11 dotyczacy zréwnowazonych miast i spolecznosci,

— uwzgledniajac swoja rezolucje z dnia 15 lutego 2022 r. w sprawie wyzwan stojacych przed obszarami miejskimi
w okresie po pandemii COVID-19 (%),

— uwzgledniajac swojg rezolucje z dnia 6 pazdziernika 2021 r. w sprawie ram polityki bezpieczenistwa ruchu drogowego
UE na lata 2021-2030 — zalecenia dotyczace kolejnych krokéw w kierunku realizacji ,wizji zero” (%),

— uwzgledniajac swoja rezolucje z dnia 3 lipca 2018 r. w sprawie roli miast w ramach instytucjonalnych Unii (%),

— uwzgledniajac swojg rezolucje z dnia 13 marca 2018 r. w sprawie roli regiondw i miast UE we wdrazaniu porozumienia
paryskiego z konferencji COP21 w sprawie zmian klimatu ('),

— uwzgledniajac swoja rezolucje z dnia 9 wrzesnia 2015 r. w sprawie miejskiego wymiaru polityki UE ('2),
— uwzgledniajgc art. 54 Regulaminu,

— uwzgledniajac opini¢ Komitetu Regionéw w sprawie nowych ram mobilnosci miejskiej (%),

— uwzgledniajac opini¢ przedstawiong przez Komisj¢ Rozwoju Regionalnego,

— uwzgledniajgc sprawozdanie Komisji Transportu i Turystyki (A9-0108/2023),

A.  majac na uwadze, Ze grupy o szczeg6lnych potrzebach — obejmujace osoby z niepelnosprawnosciami i o ograniczonej
mozliwosci poruszania si¢, osoby starsze, kobiety, dzieci lub osoby towarzyszace dzieciom — powinny méc w pelni
korzysta¢ z prawa do mobilnosci, nauki, zabawy i pracy;

B.  majac na uwadze, ze transport publiczny oznacza tradycyjne ustugi, takie jak sie¢ kolejowa, tramwajowa, autobusowa
CZy metro;

C. majac na uwadze, ze transport zbiorowy oznacza transport publiczny i nowe ustugi oparte na wspélnym
uzytkowaniu, dostepie na zadanie, nowych elastycznych modelach biznesowych i innych formach mobilnosci,
w ramach ktérych przewozi si¢ zbiorowo wigksza liczbe pasazerdw;

D. majac na uwadze, ze mikromobilno$¢ obejmuje urzadzenia transportu osobistego z napedem elektrycznym
i nieelektrycznym, takie jak m.in. rowery, rowery elektryczne, hulajnogi elektryczne, deskorolki elektryczne,
jednokotowce;
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majac na uwadze, zZe aktywna mobilno$¢ obejmuje przewdz oséb i towaréw napedzany zaréwno sita ludzkich migsni,
jak i polaczeniem silnika elektrycznego i aktywnosci ludzkiej, jak w przypadku roweréw elektrycznych;

majgc na uwadze, Ze wniosek Komisji w sprawie zmiany transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T) ma na celu
stworzenie ogdlnounijnej, trwalej, skutecznej, dostgpnej i multimodalnej sieci transportowej, w tym opracowanie
planéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej (SUMP);

majac na uwadze, ze w zaproponowanych przez Komisj¢ unijnych ramach mobilnosci miejskiej stwierdza sig, ze
priorytetem na szczeblu krajowym i lokalnym powinien by¢ rozwdj transportu zbiorowego, zwlaszcza publicznego,
oraz aktywnej mobilnosci, a takze skupienie na nich wysitkéw na rzecz zréwnowazonej mobilnoci miejskiej;

majac na uwadze, ze wszelkie ramy mobilnosci miejskiej musza by¢ ukierunkowane na interes publiczny,
zaspokajanie potrzeb obywateli oraz wspieranie rozwoju gospodarczego i spolecznego panstw czlonkowskich, tak
aby mobilno$¢ miejska mozna byto planowac i zintegrowa¢ z réznymi galeziami gospodarki oraz aby jej celem byla
zmiana zachowan zbiorowych pozwalajaca na tworzenie bardziej zréwnowazonych miast o lepszej jakosci zycia
dzigki réznorodnym przystepnym, dostepnym, skutecznym, inteligentnym i zréwnowazonym rozwigzaniom
transportowyr;

majac na uwadze ostrzezenia Europejskiej Agencji Srodowiska (EEA), ze w latach 2013-2019 emisje z transportu
wzrosly i ze cho¢ w 2020 r. odnotowano ich spadek z uwagi na obostrzenia wprowadzone w odpowiedzi na
pandemi¢ COVID-19, przewiduje si¢, ze beda nadal wzrastad;

majac na uwadze, ze niedobdr pracownikéw i brak bezpieczenstwa zatrudnienia zagrazaja stabilno$ci gospodarcze;
sektora transportowego, a w zwiazku z tym ramom mobilnosci miejskiej;

majac na uwadze, ze organizacja transportu w miescie zalezy od interakcji z otoczeniem;

majac na uwadze, ze program ramowy ,Horyzont Europa” zapewni 359,3 mln EUR w latach 2021-2023 na realizacje
misji w zakresie neutralnych dla klimatu i inteligentnych miast, ktdrej celem jest osiagniecie facznie 100 neutralnych
dla klimatu miast w UE do 2030 r. (**); majac na uwadze, ze zaproponowane przez Komisj¢ badania naukowe
i innowacje stuzace osiagnigciu tego celu bedg dotyczy¢ miedzy innymi ekologicznego planowania przestrzeni
miejskiej;

majac na uwadze, ze wedlug danych szacunkowych taczny koszt transportu ponoszony przez spoleczenstwo wynosi
987 mld EUR rocznie; majac na uwadze, ze kwota ta dzieli si¢ na koszty srodowiskowe (44 %), koszty wypadkéw
(29%) i koszty zatoré6w komunikacyjnych (27 %); majac na uwadze, ze na samochody prywatne przypada
565 mld EUR z tych kosztow, ale oplaty z podatkéw od paliw i wlasnoéci pojazdéw oraz oplaty drogowe pokrywaja
niespetna potowe tych kosztéw (267 mld EUR), co oznacza, ze zewnetrzne koszty transportu nie zostaly jeszcze
w pehni zinternalizowane; majac na uwadze, Ze te negatywne efekty zewnetrzne nieproporcjonalnie wplywaja na
osoby o nizszych dochodach (*%);

majac na uwadze, ze 75 % catkowitych emisji CO, pochodzi z miast (16), okoto 23 % emisji z transportu w UE
pochodzi z obszaréw miejskich, 70 % obywateli Unii Europejskiej mieszka obecnie w miastach i przewiduje sie, ze
w 2050 r. odsetek ten osiagnie prawie 84 %, a zatem miasta maja do odegrania istotna role w przyczynianiu si¢ do
realizacji celéw Zielonego tadu;

majac na uwadze, ze zatory komunikacyjne kosztuja UE okolo 270 mld EUR rocznie i z tego powodu s3 jednym
z najwigkszych wyzwan dla mobilnosci miejskiej, a zanieczyszczenie powietrza, zanieczyszczenie hatasem i upaly
w miastach dotykaja wigkszosci Europejczykow;

majgc na uwadze, ze przeglad dyrektywy w sprawie charakterystyki energetycznej budynkéw (1) powinien ufatwié
panstwom cztonkowskim postepy w przechodzeniu na zielong gospodarke dzigki przepisom dotyczacym rozwoju
infrastruktury elektromobilnosci, w tym szybszego rozmieszczenia punktéw tadowania, oraz przepisom dotyczacym
miejsc parkingowych dla roweréw;

majac na uwadze, ze w panstwach czlonkowskich i regionach UE elektromobilnos¢ jest obecnie na réznych etapach
rozwoju, nalezy wprowadzi¢ specjalne wylaczenia i elastyczne rozwiazania, aby umozliwi¢ panstwom cztonkowskim
i regionom o mniej rozwinigtym rynku elektromobilnosci postepy w przechodzeniu na zielona gospodarke; majac na
uwadze, Ze nalezy zwrdci¢ szczegbdlng uwage na to, by wydajno$¢ sieci energetycznej odpowiadata zapotrzebowaniu
obecnych i przysztych pojazdéw elektrycznych oraz by uwzgledniono marginesy rezerwy mocy podlaczenia do sieci;

Komisja Europejska, ,Horyzont Europa”.

Sprawozdanie specjalne nr 6/2020 Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego dotyczace zréwnowazonej mobilnosci w miastach
w UE.

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/31/UE z dnia 19 maja 2010 r. w sprawie charakterystyki energetycznej
budynkéw (Dz.U. L 153 z 18.6.2010, s. 13).
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AD.

majac na uwadze, ze w ostatnich miesigcach odnotowano bezprecedensowy wzrost cen ropy naftowej, a dalsza
tendencja jest niepewna; majac na uwadze, ze niezwykle istotne jest, aby ograniczy¢ zuzycie paliw kopalnych; majac
na uwadze, ze wedlug Migdzynarodowej Agencji Energetycznej skutecznym $rodkiem do osiagniecia tego celu jest
ograniczenie predkosci;

majgc na uwadze, Ze transport publiczny zapewnia lokalne, bezpieczne miejsca pracy dwoém milionom oséb
w spolecznosciach na terenie calej UE oraz oferuje szereg Sciezek kariery i mozliwosci zatrudnienia pracownikom
pochodzgcym z wielu réznych Srodowisk; majac na uwadze, ze podczas pandemii znaczna cz¢$¢ tych pracownikéw
odestano na przymusowy urlop i wielu postanowilo odejs¢ z sektora, w szczegdlnosci w panstwach cztonkowskich
o ograniczonych $wiadczeniach zabezpieczenia spolecznego i niewielkim zasiggu rokowan zbiorowych;

majgc na uwadze, ze niedobé6r pracownikéw w transporcie publicznym doprowadzit ostatnio do ograniczenia ustug
transportowych, w tym anulowania kurséw nocnych i weekendowych oraz likwidacji niektérych tras; majac na
uwadze, ze mialo to niekorzystny wplyw na inkluzywny charakter mobilnosci oraz zagraza spéjnosci spolecznej
i dostgpowi do miejsc pracy, edukacji i opieki zdrowotnej dla 0s6b najbardziej potrzebujacych, ktérych mobilnos¢ jest
catkowicie uzalezniona od transportu publicznego; majac na uwadze, ze ubdstwo transportowe wzrasta w calej UE;

majgc na uwadze, ze wydajny przeplyw oséb, ustug i towaréw, w tym miejski transport towarowy i logistyka, ma
zasadnicze znaczenie dla funkcjonowania gospodarek miejskich, a w miastach UE zauwaza si¢ innowacyjne
rozwigzania i najlepsze praktyki, a wazna rol¢ w obliczu wzrostu wolumenu transportu towarowego i logistyki moga
odegra¢ zrownowazone miejskie plany logistyczne;

majac na uwadze, ze w 2020 r. liczba dostaw do konsumentéw w sektorze handlu elektronicznego wzrosta o 25 %
z uwagi na pandemie i wzrost liczby dostaw na ,ostatniej mili”, a ich wplyw na obszary miejskie prawdopodobnie si¢
utrzyma;

majgc na uwadze, ze przejazdy autokarowe stanowig 40 % zbiorowego transportu drogowego w UE;

majac na uwadze, ze mobilno$¢ ma kluczowe znaczenie i jest niezbedna dla integracji spoteczno-gospodarczej oraz
stanowi decydujacy i strukturalny czynnik w rozwoju spoleczenstw i zdolnosci do taczenia poszczegdlnych oséb,
spolecznosdci, sektoréw produkeyjnych i ustugowych oraz réznych regionéw i kultur, a takze w promowaniu
spojnosci terytorialnej i spotecznej, dynamiki gospodarczej oraz jakosci i zréwnowazenia Srodowiska;

majac na uwadze, ze polityka transportu miejskiego nie powinna juz skupiaé si¢ jedynie na zapewnianiu mobilnosci,
lecz na zapewnianiu dostepnosci do ustugi, z nadaniem wigkszego priorytetu przystepnemu cenowo dostepowi dla
wszystkich, niezaleznie od dochodu, wicku, stanu zdrowia czy miejsca zamieszkania (obszary miejskie, podmiejskie
czy wiejskie);

majac na uwadze, ze nalezy zwigkszy¢ — réwniez na przedmiesciach — wydajnos¢, zasigg geograficzny, czestotliwo$é
i przystepno$¢ cenows transportu zbiorowego, w szczeg6lnosci transportu publicznego;

majgc na uwadze, ze systemy transportu publicznego musza by¢ dostepne dla wszystkich obywateli, zwlaszcza dla
0s6b z grup o szczegdlnych potrzebach;

majac na uwadze, Ze r6zne miasta i panstwa cztonkowskie UE w odpowiedzi na obecny kryzys energetyczny podjely
dzialania takie jak obnizenie cen biletéw na transport publiczny;

majac na uwadze, ze nowe ustugi oparte na wspdélnym uzytkowaniu, ustugach na zadanie, elastycznych, nowych
modelach biznesowych ustug mobilnosci sg uzupelieniem tradycyjnych ustug transportu publicznego; majac na
uwadze, ze ustugi te przyczyniajg si¢ do ograniczenia emisji dwutlenku wegla, poprawy jakosci powietrza oraz
zmniejszenia halasu i zatoréw komunikacyjnych, zaradzenia brakowi miejsc parkingowych na obszarach miejskich
oraz zwigkszenia facznosci z obszarami podmiejskimi i wiejskimi;

majac na uwadze, Ze skuteczne rozwigzania multimodalne laczace rézne rozwiazania transportowe, takie jak
transport zbiorowy, mobilno$¢ indywidualna i mobilnos¢ aktywna, wraz z niezbedng infrastruktura, w tym wezlami
komunikacyjnymi, moga przyczyni¢ si¢ do poprawy jakosci i skutecznosci inwestycji w Srodowisko miejskie,
zapewniajgc jednoczes$nie ogdlne korzysci pod wzgledem jakoSci zycia; majac na uwadze, ze w zwigzku z tym
Komisja powinna zaproponowaé pakiet multimodalny;
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majac na uwadze, ze pandemia COVID-19 spotegowala wyzwania stojace przed systemami mobilnosci miejskiej, ale
jednocze$nie odegrala role katalizatora, ktory sprawil, ze staly si¢ one bardziej odporne, inteligentniejsze,
bezpieczniejsze, bardziej zréwnowazone i dostgpne, a w czasie trwania pandemii wiele miast w calej Europie
przyspieszylo wdrazanie swoich planéw mobilnosci i wprowadzito $rodki ulatwiajace utrzymywanie dystansu
fizycznego, ktore sprzyjaly aktywnej mobilnosci, a to doprowadzito do znacznego wzrostu liczby oséb chodzacych
pieszo i jezdzacych na rowerze, a takze do wdrozenia infrastruktury rowerowej;

majac na uwadze, Ze przepisy i wymogi dotyczace aktywnej mobilnosci, mikromobilno$ci oraz nowych form
mobilnosci bez- i niskoemisyjnej s3 nadal na wczesnym etapie opracowywania lub réznig si¢ miedzy panstwami
czlonkowskimi, co znaczgco wplywa na bezpieczenstwo obywateli, a ponadto prowadzi do niewykorzystanych
mozliwosci dla uzytkownikéw w réznych panstwach czlonkowskich oraz niepewnosci dla podmiotow
gospodarczych;

majgc na uwadze, ze aktywna mobilno$¢ ma znaczny potencjal, aby przyczynic si¢ do przezwyciezenia probleméw
zwigzanych z obszarami miejskimi, poprawy jakosci powietrza, zmniejszenia zatoréw komunikacyjnych i poprawy
zdrowia obywateli;

majac na uwadze, ze lepsza mobilno$¢ multimodalna i inteligentna infrastruktura, w tym kolejowa, oraz systemy
wspolnego uzytkowania samochodéw osobowych, a takze infrastruktura inteligentnej mobilnosci moga by¢
niezwykle korzystne dla turystyki i infrastruktury hotelowej w Srodowisku miejskim;

majgc na uwadze, ze jak szacuje EEA, dlugoterminowe narazenie na czastki stale o $rednicy 2,5 mikrona lub mniejszej
(PM 2,5) w Europie odpowiadalo za okolo 417 000 przedwczesnych zgonéw w 2018 r., w tym okolo 379 000
w UE-28; majac na uwadze, ze wartosci graniczne w UE znacznie przekraczajg wytyczne WHO dla wigkszosci
substancji zanieczyszczajacych, a szczegdlng obawe rodzi brak limitu dziennego dla pytu zawieszonego PM 2,5; majac
na uwadze, ze podobnie jak COVID-19 stanowi to stan zagrozenia zdrowia publicznego wymagajacy
natychmiastowego dziatania;

majgc na uwadze, ze Komisja opublikowala przewodnik tematyczny dotyczacy planéw zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej, ukierunkowany w szczegdlnosci na bezpieczenistwo ruchu drogowego i mikromobilno$¢ w procesie
planowania i realizacji planéw zréwnowazonej mobilno$ci miejskiej;

majac na uwadze, ze w ostatnich latach nastgpila jedynie niewielka poprawa w zakresie realizacji celéw dotyczacych
bezpieczenstwa ruchu drogowego w UE, a kazdego roku na drogach UE zycie traci nadal okoto 22 600 osdb, a okoto
120000 doznaje powaznych obrazen; majac na uwadze, ze 39 % $miertelnych wypadkéw drogowych w UE ma
miejsce na obszarach miejskich oraz ze cel UE dotyczacy zmniejszenia miedzy 2010 r. a 2020 r. o polowe liczby os6b
ponoszgcych $mier¢ na drogach nie zostal osiggniety;

majgc na uwadze, ze niechronieni uzytkownicy drdg, tacy jak piesi, rowerzysci i uzytkownicy dwukotowych pojazdow
silnikowych, sg najbardziej zagrozeni i stanowig okoto 70 % wszystkich ofiar $miertelnych na obszarach miejskich;

majac na uwadze, ze dobre praktyki i zachety, takie jak ograniczenia predkosci i specjalne szkolenia dla kierowcéw,
moglyby poméc w zmniejszeniu liczby powaznych wypadkéw i ofiar Smiertelnych;

majac na uwadze, ze liczba wypadkéw z udziatem roweréw i innych form mikromobilnosci i aktywnej mobilnosci jest
powaznym powodem do niepokoju; majac na uwadze, ze aby osiagnaé cel UE zawarty w wizji zero, nalezy podjaé
dodatkowe wysitki na szczeblu unijnym i krajowym zmierzajace do poprawy ochrony wszystkich uzytkownikéw;

majac na uwadze, ze dostgpnos¢ miast odgrywa zasadniczg role w umozliwieniu grupom o szczegélnych potrzebach,
takim jak osoby z niepelnosprawnosciami i o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢, osoby starsze lub osoby
towarzyszace dzieciom, pelnego korzystania z prawa do mobilnosci, nauki i pracy;

majac na uwadze, ze wykorzystanie sztucznej inteligencji (Al) w mobilno$ci miejskiej moze potencjalnie znacznie
poprawi¢ bezpieczefistwo, ochrong i efektywnosé, zwigkszy¢ wlaczenie grup szczegélnie wrazliwych, zmniejszy¢
zatory komunikacyjne, ograniczy¢ zanieczyszczenie powietrza i zanieczyszczenie halasem, zmniejszy¢ koszty
i obnizy¢ emisyjnos¢ sektora transportu;

majac na uwadze, ze pomocniczo$¢ i proporcjonalno$¢ sa kluczowymi zasadami regulujacymi wykonywanie
kompetencji UE, a zatem powinny by¢ przestrzegane zawsze i we wszystkich obszarach polityki UE;

majgc na uwadze, Ze na obszarach turystycznych lub gospodarczych, ktérych punktem centralnym jest co najmniej
jedno duze miasto, mobilno$¢ i transport powinny przyciagga¢ ludzi w obu kierunkach, tak aby umozliwi¢
uzytkowanie i rozwdj, réwniez w kontekscie turystycznym;
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Wzmocnienie ram mobilnosci miejskiej: nowy rozdzial w bezpieczeristwie ruchu drogowego, dostgpnosci i bezpieczeristwie
w UE

1. podkresla, ze mobilnos¢ miejska ma zasadnicze znaczenie dla jakosci zycia ludzi i funkcjonowania gospodarki;
zwraca uwage, ze aby zrealizowal ambitne cele gospodarcze, Srodowiskowe, cyfrowe, zdrowotne i spoleczne Unii
Europejskiej, w mobilnosci miejskiej w UE nalezy kierowal si¢ inteligentnymi, sprzyjajacymi wilaczeniu spolecznemu,
zdrowymi, przystepnymi cenowo, konkurencyjnymi, zréwnowazonymi, niezaktéconymi i multimodalnymi rozwigzaniami
w zakresie transportu obejmujgcymi kolej, zréwnowazone autobusy i autokary, systemy wspdlnego uzytkowania
samochod6w oraz aktywna mobilnos¢ i mikromobilno$é; zaznacza, ze takie rozwiazania transportowe powinny poprawic
komfort Zycia w miastach i warunki srodowiskowe oraz doprowadzi¢ do zwigkszenia poziomu zadowolenia;

2. przypomina, ze wszystkie nowe S$rodki powinny opiera¢ si¢ na wynikach kompleksowych ocen skutkéw
uwzgledniajacych konsekwencje gospodarcze, spoteczne i srodowiskowe, a takze zrdznicowane potrzeby uzytkownikoéw
w zakresie mobilnosci, natomiast ocena efektywnosci Srodowiskowej roznych rozwigzan w zakresie transportu miejskiego
powinna opiera¢ si¢ na emisjach w calym cyklu zycia i odpowiednich wskaznikach $rodowiskowych;

3. podkresla, ze obywatele chcieliby korzysta¢ z inteligentnych i zréwnowazonych rodzajéw transportu, w szczegdlnosci
do celéw codziennej mobilnosci, a gtéwnymi warunkami takiej zmiany sa koszt, dostepnos¢ i szybkos$é; uwaza, ze
zaangazowanie obywateli i ich udzial — na szczeblu lokalnym, regionalnym, krajowym i unijnym (w tym w opracowywaniu
planéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej) — sa konieczne, aby zapewni¢ niezbedne poparcie spoleczenstwa
i zgromadzi¢ wszystkie zainteresowane strony podczas planowania wysokiej jakosci ustugi zaspokajajacej potrzeby
i spetniajacej oczekiwania wszystkich obywateli;

4. wzywa panstwa czlonkowskie do opracowania bezpiecznych, dostgpnych, przystepnych cenowo, inteligentnych,
odpornych i zréwnowazonych systeméw transportu miejskiego sprzyjajacych wiaczeniu spotecznemu;

5. popiera wszystkie starania o zwickszenie dostepnosci miast i apeluje do panstw cztonkowskich o szybkie podjecie
ambitnych dzialan w celu zapewnienia wigkszej inkluzywno$ci miast;

6. podkresla potrzebe rozwigzania probleméw ubdstwa transportowego i nierdwnosci w dostepie do sieci
transportowych, poniewaz maja one wplyw na codzienne zycie milionéw ludzi o nizszych dochodach i uzytkownikéw
z grup o szczeg6lnych potrzebach; uwaza, ze priorytetem dla miast powinno by¢ zajecie si¢ powigzanymi kwestiami
dotyczacymi jakosci sieci polaczenn miedzy obszarami wiejskimi, podmiejskimi i miejskimi; wzywa Komisje i panstwa
czonkowskie, by zniwelowaly nieréwnosci w dostepie do sieci transportowych oraz udzielity wsparcia mniejszym
miastom i obszarom podmiejskim w celu zapewnienia im polaczen transportowych; zaznacza, ze aby zwalczyé
wykluczenie w zakresie mobilnosci i ubdstwo transportowe oraz zapewnic réwny dostep do centréw miast, konieczne jest
zintegrowane podejscie multimodalne;

7. zacheca panstwa cztonkowskie i miasta do rozwazenia ,bonéw na rzecz zréwnowazonej mobilnosci” lub programéw
obnizonych cen mobilno$ci w ramach zréwnowazonego transportu zbiorowego, w szczegélnosci transportu publicznego,
z ktorych moglyby korzysta¢ grupy beneficjentow — okreslone na podstawie konkretnych kryteriéw (uzytkownicy
transportu znajdujacy si¢ w trudnej sytuacji, osoby dotkniete ubdstwem transportowym itp.) — swobodnie wybierajac
rozwiazania w zakresie zréwnowazonej mobilnosci;

8.  jest zdania, ze dochody z podatkéw od emisji dwutlenku wegla zwigzanych z mobilnoscig nalezy wykorzystywac do
finansowania zrownowazonych rozwigzaii w zakresie transportu dla oséb dotknigtych ubdstwem transportowym;

9.  podkresla, ze kazdy rodzaj transportu ma inny wplyw na codzienne Zycie ludzi i kazdy z nich odgrywa swoja role
w dazeniu do powszechnie popieranego przesunigcia miedzygaleziowego w kierunku zréwnowazonych rodzajow
transportu, w tym transportu zbiorowego, zrownowazonej mobilnosci prywatnej i mobilnosci aktywnej; zaznacza, ze nie
mozna po prostu narzuci¢ obywatelom i regionom przejscia na zréwnowazony transport, lecz musi by¢ ono popierane
przez uzytkownikéw i dostosowane do potrzeb indywidualnych i geograficznych przy poszanowaniu zasady
pomocniczosci; uwaza, ze aby uzyskaé poparcie obywateli, nalezy ich lepiej informowaé za pomoca kampanii i innych
inicjatyw; w tym kontekscie wskazuje na dzien bez samochodu jako sposéb na przedstawienie alternatywnych mozliwosci;
zacheca Komisje do ustanowienia zharmonizowanego corocznego dnia bez samochodu w UE; apeluje o zapewnienie
w ramach planéw zréwnowazonego rozwoju udogodnien dla oséb, ktére, aby dojezdzaé do pracy, wybieraja
zrownowazone rozwigzania w zakresie transportu;

10.  podkresla, ze wszystkich uzytkownikéw (z obszaréw miejskich, podmiejskich i wiejskich) nalezy traktowac na rowni
i na nich skupia¢ proces planowania transportu miejskiego, uznajgc jednocze$nie, ze potrzeby uzytkownikéw w zakresie
mobilnosci oraz ich indywidualne uwarunkowania i preferencje nie sa jednorodne; apeluje zatem o zréznicowanie
inteligentnych i zréwnowazonych opcji w zakresie mobilnosci (a nie o przyjecie uniwersalnego rozwigzania), w tym
zréwnowazonych rodzajéw aktywnej mobilnosci i transportu zbiorowego, ktére okazaly si¢ skuteczne przy poprawie
mobilnosci i komfortu zycia na obszarach miejskich oraz przyczynily si¢ do osiagnigcia celéw spotecznych, gospodarczych,
klimatycznych i Srodowiskowych UE, a takze celu, jakim jest osiagniecie neutralnosci klimatycznej do 2050 r.;
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11.  apeluje o wsparcie finansowe, podatkowe i regulacyjne dla stosowania rozwigzan w zakresie bezemisyjnej
i niskoemisyjnej mobilnosci, takich jak wydajne, niezawodne, punktualne, sprzyjajace wlaczeniu spotecznemu i przystepne
cenowo ustugi transportu zbiorowego, zwlaszcza transportu publicznego, mobilnos¢ indywidualna, intermodalne punkty
i systemy przesiadkowe oraz inne $rodki transportu, takie jak nowe ustugi w zakresie mobilnosci oraz aktywne formy
mobilnodci i transportu, ktore to rozwigzania wnosza na rynek rézne elastyczne opcje, aby pobudzi¢ konkurencje
i doprowadzi¢ do powstania miast, w ktorych zyje si¢ lepicj, a jednoczesnie zapewnié lepsze, zdrowsze i bardziej
wartoSciowe, sprzyjajace wiaczeniu spolecznemu, przystepne cenowo, wydajne i zréwnowazone rozwigzania dla
obywateli, zwlaszcza mieszkancow miast;

12.  apeluje, aby transport zbiorowy, w szczegdlnosci transport publiczny, byl dostepny, dobrze zorganizowany
i przystepny cenowo oraz by oferowal obywatelom wysoka jako$¢ oraz wygodne ustugi ,od drzwi do drzwi”; zauwaza, ze
udziat czystych ekologicznie pojazdéw we flocie oraz inteligentne i zréwnowazone rodzaje transportu takie jak tramwaje
sa waznymi czynnikami ograniczania zanieczyszczenia powietrza, emisji dwutlenku wegla i zatoréw komunikacyjnych;

13.  podkresla znaczenie transportu publicznego nie tylko w stawianiu czola wyzwaniom zwigzanym z klimatem, lecz
takze w wymiarze spoleczno-gospodarczym, a mianowicie w zapewnianiu spéjnosci spolecznej oraz stabilnego, lokalnego
zatrudnienia wysokiej jakosci; zwraca uwage na potrzebe inwestowania w wysokiej jakoSci, zmodernizowana,
interoperacyjna, dostepng i rozbudowang sie¢ transportu zbiorowego za pomocag odpowiedniego planowania z udzialem
podmiotéw lokalnych, gmin i ogétu spoleczenstwa, ustanowienia operatoréw oraz inwestowania w badania naukowe
i innowacje;

14.  podkresla znaczenie rownych warunkéw dzialania dla panstwowych i prywatnych dostawcow ustug transportowych
oraz dla réznych rodzajéw transportu, gwarantujgcych uczciwg konkurencje, a takze potrzebe wigkszej komplementar-
nosci ustug transportowych;

15.  dostrzega korzysci plynace z inteligentnych i zréwnowazonych alternatywnych rozwigzan w zakresie mobilnosci
w ramach uslug transportu zbiorowego, takich jak wspdlne uzytkowanie samochodéw, zamawianie przejazdow,
elektryczne rowery i hulajnogi oraz inne formy mikromobilnosci; uwaza, ze takie rodzaje transportu moga mie¢ charakter
uzupelniajacy i zapewnia¢ uzytkownikom szerszy wybér w zaleznosci od ich potrzeb w zakresie mobilnosci;

16.  apeluje o lepsza dostepnosé, niezawodno$¢ i laczno$é miedzy obszarami miejskimi, podmiejskimi i wiejskimi,
zwlaszcza w regionach, w ktorych PKB na mieszkanica wynosi mniej niz 75 % $redniej UE, a takze o multimodalne wezly
pasazerskie, a ponadto apeluje o zapewnienie wszystkim nieograniczonego dostepu do inteligentnego, zréwnowazonego,
sprzyjajacego wlaczeniu spotecznemu, zdrowego i przystepnego cenowo transportu, w tym transportu wspétdzielonego,
z mysla o ochronie spdjnosci i zgodnosci polityki transportowej UE; w tym kontekscie z niepokojem zauwaza, ze obszary
podmiejskie i wiejskie, zwlaszcza te slabo zaludnione, cechuje niedobdr efektywnych, przystgpnych cenowo
i zintegrowanych rozwigzan w zakresie transportu oraz infrastruktury, w tym infrastruktury paliw alternatywnych, co
ogranicza perspektywy spoleczno-gospodarcze tych obszaréw i ich obywateli; wskazuje na mozliwo$¢ opracowania
i wdrozenia ustug transportowych na zadanie i wsp6tdzielonych na obszarach podmiejskich i wiejskich jako sposobu na
ograniczenie emisji gazéw cieplarnianych lub poprawe warunkéw ruchu drogowego oraz apeluje o wymiang najlepszych
praktyk;

17.  w tym kontekscie podkresla dalsza, znaczgcg role, jaka majg do odegrania pociagi miejskie, podmiejskie i regionalne
oraz ich niezawodne ustugi pod wzgledem czgstotliwosci i punktualno$ci w codziennych dojazdach na obszary miejskie
i z tych obszaréw;

18.  zaznacza, ze zdecydowana i mozliwa do wyegzekwowania ochrona praw pasazeréw w przypadku opéznien
i innych niedociagnieg¢ w $wiadczeniu ustug (takich jak odwotania, odpowiedzi na reklamacje, szczegblne potrzeby
pasazer6w) przyczynia si¢ do zwigkszenia mobilnosci pasazeréw i uczynienia takich rodzajow transportu jak kolej bardziej
atrakcyjnymi i przyjaznymi dla uzytkownikow;

19.  zwraca uwage na do$wiadczenia szeregu miast UE, w ktérych transport publiczny jest bezplatny, co prowadzi do
zwigkszenia liczby pasazeréw i znacznie zmniejsza ruch samochodowy; apeluje o przeprowadzenie badan w celu oceny
oddzialywania takich systeméw, w szczegblnosci pod wzgledem zréznicowania liczby pasazeréw, czasu trwania
przejazdow, liczby wypadkéw drogowych i ich ofiar oraz wplywu na zmiane klimatu;

20.  zwraca uwagg, ze zapewnienie niechronionym uzytkownikom drég bezpieczenstwa na drodze znaczaco wplywa na
zachowania zwigzane z transportem; podkresla w zwigzku z tym, ze w przysztych unijnych ramach mobilnosci miejskiej
musza znalezé si¢ systemowe S$rodki bezpieczefistwa ruchu drogowego, ktére beda dotyczyé przede wszystkim
niechronionych uzytkownikéw drdg; apeluje do Komisji, panstw czlonkowskich i innych zainteresowanych stron
o przyjecie Srodkéw opartych na unijnych normach bezpieczenstwa, ktére moglyby poprawi¢ bezpieczenistwo ruchu
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drogowego, takich jak zapewnienie wysokiej jakoSci szkolen, przestrzeganie limitéw czasu pracy kierowcéw i innych
warunkéw pracy oraz norm spolecznych zwiazanych z zarzadzaniem zmeczeniem i bezpieczefistwem, poprawa
infrastruktury dla pieszych i rowerzystéw, wprowadzenie Srodkéw umozliwiajacych wykrywanie i zglaszanie zdarzen lub
warunkéw zwigzanych z bezpieczeristwem, nieustanne umieszczanie wszystkich uzytkownikéw drég w centrum
projektowania mobilnosci, a takze uwzglednianie uzytkownikéw szczegélnie zagrozonych i uzytkownikow z grup
o szczegblnych potrzebach; wzywa wiladze lokalne do przyjecia podejscia opartego na bezpiecznym systemie oraz do
wyznaczenia celéw w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego;

21.  zwraca uwage, ze przekroczenie dopuszczalnej predkosci jest gléwng przyczyng okolo 30% $miertelnych
wypadkéw drogowych i czynnikiem zwigkszajacym ryzyko powaznych skutkéw w wickszosci wypadkéw; w tym
kontekscie dostrzega potencjat nizszej predkosci na obszarach zabudowanych, jak np. stosowanie ograniczen predkosci do
30 km/h, aby poprawi¢ bezpieczenstwo ruchu drogowego i zmniejszy¢ zuzycie energii; zauwaza, ze mezczyzni czgciej niz
kobiety s3 uczestnikami wypadkéw samochodowych, ale jesli to kobieta uczestniczy w wypadku samochodowym,
prawdopodobienstwo, ze zostanie powaznie ranna, jest wyzsze o 47 %, ze odniesie umiarkowane obrazenia — o 71 %, a ze
zginie w wyniku wypadku — o 17 %; zaznacza, ze w zwigzku z tym konieczne jest wykorzystywanie odpowiednich
zeniskich manekinéw w testach zderzeniowych, aby poprawi¢ bezpieczenstwo ruchu drogowego dla kobiet;

22.  w odniesieniu do bezpieczenstwa ruchu drogowego podkresla znaczenie urzadzen bezpieczenstwa czynnego
i biernego w samochodach prywatnych i pojazdach transportu zbiorowego oraz dostepnosci w pafistwach cztonkowskich
sieci ruchomej, poniewaz jest niezbedna, aby skutecznie korzystaé z przyciskéw alarmowych;

23.  popiera wszystkie starania na rzecz poprawy bezpieczefistwa ruchu drogowego w ramach realizacji celow wizji zero
i wzywa Komisje do lepszego zintegrowania celow i dziatant UE w zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego z wytycznymi
dotyczacymi planéw zréwnowazonej mobilno$ci miejskiej za pomocg monitorowania i propagowania najlepszych praktyk;

24, podkresla znaczenie rozpoczgcia kampanii informacyjnych w celu podniesienia $wiadomosci i poprawy ksztalcenia
w zakresie bezpieczenistwa ruchu drogowego; zaznacza w zwigzku z tym, ze edukacja odgrywa kluczows rol¢ w poznaniu
i przyswojeniu zasad ruchu drogowego i kultury od najmlodszych lat, co istotnie przyczyniloby si¢ do wigkszego
bezpieczenstwa ruchu drogowego; apeluje zatem o zwigkszenie i rozszerzenie roli szkdl; wzywa Komisje i pafistwa
cztonkowskie do dalszych inwestycji w podnoszenie $wiadomosci i szkolenia dla uczniéw w szkofach i dla ogdtu
spoleczenstwa;

25.  apeluje do Komisji o dostosowanie wymogéw i metod egzaminéw na prawo jazdy w dyrektywie w sprawie praw
jazdy (V7), tak aby lepiej szkoli¢ przyszlych kierowcéw w zakresie interakcji z niechronionymi uzytkownikami drég
w $rodowisku miejskim zgodnie z wizjg zero, np. przez poprawe metod nauczania, dostosowanie do najnowszych
osiagnie¢ technologicznych i wydluzenie czasu praktyk;

26.  apeluje o uczynienie transportu miejskiego bardziej dostepnym, niezawodnym, przystepnym cenowo, zdrowym,
bezpiecznym i sprzyjajacym wiaczeniu spolecznemu, a takze popiera w tej kwestii Konwencje ONZ o prawach oséb
niepelnosprawnych oraz europejski akt prawny w sprawie dostgpnosci (¥); zachgca w tym kontekscie Komisje do
zaproponowania wytycznych dotyczacych dostepnosci, inkluzywnosci, przystgpnosci cenowej, zréwnowazonosci,
bezpieczenstwa i ochrony dla wszystkich uzytkownikéw transportu i osob niebedacych uzytkownikami, zwlaszcza dla
0s6b z grup o szczegdlnych potrzebach; apeluje o bardziej kompleksowe podejscie do zapewnienia dostepnosci w calej
podrézy;

27.  podkresla kluczows role, jaka w tym kontekscie — jako uzupelnienie innej polityki — moga odegraé cyfryzacja
i rozwiazania oparte na sztucznej inteligencji; zaleca wdrozZenie sztucznej inteligencji i technologii cyfrowych w transporcie
publicznym, takich jak przyciski SOS i inne systemy poprawiajace bezpieczenstwo i ochrong, co bedzie mialo réwniez
pozytywny wplyw na poprawe bezpieczenstwa transportu zbiorowego dla obecnie niechronionych uzytkownikéow, takich

jak kobiety;

28.  zauwaza, ze sztuczna inteligencja i cyfryzacja moga znaczaco przyczyni¢ si¢ do poprawy dostepnosci przez
wprowadzenie w transporcie publicznym i infrastrukturze sygnaléw glosowych, wykorzystanie inteligentnych samo-
chodéw prywatnych, wirtualizacje podrézy przed jej odbyciem oraz zastosowanie bezpiecznych lub inteligentnych
przejazdéw przez skrzyzowania czy robotéw wspomagajacych;

29.  dostrzega wysitki Komisji, ale zauwaza, ze aby poprawi¢ dostep do metra, transportu kolejowego, autobuséw,
tramwajow i rozwigzan z zakresu mobilnosci wspétdzielonej, konieczne sa bardziej ambitne i sp6jne europejskie przepisy
i polityka; przypomina, ze bariery fizyczne s3 nadal jedna z gléwnych przyczyn probleméw z dostgpnoscig dla

(") Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2006/126/WE z dnia 20 grudnia 2006 r. w sprawie praw jazdy (Dz.U. L 403
z 30.12.2006, s. 18).

(") Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/882 z dnia 17 kwietnia 2019 r. w sprawie wymogéw dostepnosci
produktéw i ustug (Dz.U. L 151 z 7.6.2019, s. 70).
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uzytkownikéw z grup o szczegélnych potrzebach; podkresla znaczenie rozwigzania innych probleméw zwiazanych
z dostepnoscig, takich jak dostepnos$é miejsc parkingowych dla 0séb z niepelnosprawnosciami, rygorystyczna polityka
wzgledem blokowania miejsc parkingowych oraz tworzenia tymczasowych przeszkdd, takich jak Zle zaparkowane
urzadzenia mikromobilne i inne pojazdy, oraz odpowiednie egzekwowanie tych przepiséw, dostepno$¢ miejskiej
infrastruktury pieszej i rowerowej, w tym jako$¢ i dostepnos¢ chodnikéw, oraz bezpieczne i dostepne przejicia przez ulice;

30.  apeluje o uczynienie jazdy na rowerze bardziej dostgpna dla 0séb z grup o szczegdlnych potrzebach; zauwaza, ze
podwyzszone przejcia dla pieszych i rowerzystéw na skrzyzowaniach poprawiajg bezpieczenstwo, a takze dostepnos¢ dla
0s6b o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢ dzigki wyeliminowaniu koniecznosci zmiany poziomu za pomoca
schodéw lub podjazdéw podczas przechodzenia przez jezdni¢ na skrzyzowaniu;

31.  odnotowuje szybki rozwdj nowych form mobilnosci i mikromobilnosci, takich jak rowery, rowery elektryczne,
hulajnogi elektryczne, deskorolki elektryczne, jednokolowce oraz inne urzadzenia transportu osobistego z napedem
elektrycznym i nieelektrycznym; dostrzega ich potencjal jako rozwigzan ,pierwszej i ostatniej mili” w zakresie $wiadczenia
ustugi ,,od drzwi do drzwi”, uatrakcyjnienia transportu zbiorowego i umozliwienia obywatelom dotarcia do miejsc, ktorych
obecnie transport publiczny nie obstuguje w wystarczajacym stopniu, lub podrézy z tych miejsc; podkresla jednak, ze te
formy mobilnosci nalezy odpowiednio uwzglednié, przedstawic i zaja¢ si¢ nimi w ramach mobilnosci miejskiej, w tym
w odniesieniu do zasad bezpieczenstwa i zapewnienia zgodnosci z przepisami na wszystkich szczeblach zarzadzania;

32.  zaznacza jednak swoje zaniepokojenie powaznymi brakami w uregulowaniach dotyczacych mikromobilnosci
w wielu panstwach czlonkowskich oraz rozproszonym krajobrazem $rodkéw podejmowanych w europejskich miastach,
poniewaz nie sprzyjaja one temu rodzajowi transportu i stwarzaja zagrozenia dla bezpieczenstwa ludzi; w zwiazku z tym
zwraca si¢ do Komisji o $cisla wspolprace z pafistwami cztonkowskimi i miastami europejskimi, aby opracowaé wspdlne
minimalne zalecenia, najlepsze praktyki i wymogi dotyczace bezpieczefistwa drogowego w miastach;

33.  odnotowuje, ze te wspolne minimalne zalecenia, najlepsze praktyki i wymogi obejmowalyby zalecenia dotyczace
bezpiecznego korzystania z elektrycznych i nieelektrycznych urzadzen transportu osobistego, i uwzglednialyby rézne
mozliwe przepisy, takie jak specjalne ksztalcenie lub szkolenie, zasady parkowania (swobodne parkowanie a wyznaczone
strefy parkowania), ograniczenia predkosci i wymogi dotyczace wieku, wymogi dotyczace kaskéw i innego wyposazenia
ochronnego, a takze przepisy dotyczace przewozenia dzieci, zakaz prowadzenia pojazdéw pod wplywem substancji
odurzajacych itp.; zauwaza, ze wymogi te nalezy plynnie dopasowaé do réznych szczebli zarzadzania niezaleznie od
opracowywania i wdrazania planéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej bez naruszania zasady pomocniczosci;
zdecydowanie zacheca paristwa czlonkowskie, aby we wspélpracy z miastami dostosowaly swoje przepisy krajowe
i rozpoczely kampanie informacyjne majace na celu podniesienie $wiadomosci i wiedzy na temat bezpieczenstwa ruchu
drogowego; podkresla, ze istotna role w poznawaniu i uczeniu si¢ zasad ruchu drogowego odgrywa edukacja w szkole;

34.  zwraca uwage na problem ,przypadkowego parkowania” elektrycznych hulajnég i roweréw, zwlaszcza na
chodnikach, ktérym to problemem nalezy si¢ zaja¢, gdyz dotyka on szczegélnie pieszych i rowerzystéw, a takze osoby na
wozkach inwalidzkich i rodzicéw z wozkami dziecigcymi;

35.  wzwiazku z tym zauwaza, ze brak wlasciwego egzekwowania przepiséw rowniez zagraza bezpieczenstwu ruchu
drogowego i ochronie wszystkich uzytkownikéw drog; apeluje o skupienie si¢ na egzekwowaniu obowiazujacych
przepisow w celu zapewnienia poszanowania i wspolistnienia roéznych rodzajow transportu;

36. wzywa ponadto Komisj¢ do zharmonizowania norm i wymogoéw technicznych dotyczacych rodzajéw transportu
w ramach mikromobilnosci; apeluje o przeprowadzenie przegladu przepiséw dotyczacych oznakowania CE i ich
stosowania oraz o przeanalizowanie, czy rozwigzaniem moze by¢ objecie tych pojazdéw rozporzadzeniem w sprawie
homologacji (**);

Aktywna mobilnosé

37. uwaza, ze aktywna mobilno$¢ obejmuje przewéz oséb lub towaréw napedzany sily ludzkich miesni lub
polaczeniem silnika elektrycznego i aktywnosci ludzkiej, jak w przypadku rowerdw elektrycznych;

(") Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2018/858 z dnia 30 maja 2018 r. w sprawie homologacji i nadzoru rynku
pojazdéw silnikowych i ich przyczep oraz ukladéw, komponentéw i oddzielnych zespotéw technicznych przeznaczonych do tych
pojazdéw, zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 715/2007 i (WE) nr 595/2009 oraz uchylajace dyrektywe 2007/46/WE
(Dz.U. L 151 z 14.6.2018, s. 1).
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38.  podkresla, ze aktywna mobilno$¢ jest wartosciowym, skutecznym i dostepnym rozwigzaniem z zakresu podrozy
,0d drzwi do drzwi” i dojazdéw do pracy, wspieranym przez ludzi, ktére moze skutecznie przyczyni¢ si¢ do osiagnigcia
neutralnosci klimatycznej do 2050 r., a takze do dekarbonizacji transportu, ograniczenia emisji i zanieczyszczenia
powietrza oraz zmniejszenia zatoréw komunikacyjnych, dlatego nalezy ja wspiera we wszelkich ramach transportowych
dotyczacych mobilnosci miejskiej, aby zapewni¢ przystepne cenowo, dostepne i zréwnowazone rozwigzania z zakresu
transportu;

39.  zacheca zatem wiladze lokalne do inwestowania i budowania bezpiecznej infrastruktury rowerowej i pieszej, do
wprowadzania wspélnego uzytkowania rowerdw i rowerdw elektrycznych do systeméw transportu na obszarach
miejskich; zacheca panstwa czlonkowskie do wprowadzania zachet do zakupu rowerdw, w tym roweréw elektrycznych;
z my$la o wspieraniu multimodalnosci pobudza do tworzenia synergii migdzy transportem rowerowym, pieszym a innymi
rodzajami transportu, takich jak zapewnienie wigkszej liczby miejsc dla rowerdw w pociggach oraz wigkszej liczby
bezpiecznych parkingdéw dla rowerdéw na stacjach i w weztach komunikacyjnych;

40.  zachgca Komisje do podjecia wigkszych wysitkow na rzecz promowania aktywnej mobilnosci w calej UE oraz do
przedstawienia specjalnej strategii na rzecz poruszania si¢ rowerem, a takze ogloszenia roku 2024 Europejskim Rokiem
Jazdy Rowerem; wzywa Komisje do uznania unijnego lafcucha dostaw roweréw w strategii przemystowej UE;

Infrastruktura miejska i wezly miejskie TEN-T

41.  podkresla, ze planowanie infrastruktury miejskiej powinno przyczyni¢ si¢ do przejScia na inteligentny
i zrownowazony transport, a tym samym do umozliwienia multimodalnosci i zapewnienia jakoSci zycia w miastach
oraz polaczen miedzy obszarami miejskimi i podmiejskimi oraz wiejskimi na poziomie gospodarczym, edukacyjnym,
turystycznym i kulturalnym; apeluje o planowanie infrastruktury w celu ulatwienia tworzenia multimodalnych weziéw na
poziomie wezta miejskiego i podkresla, Ze infrastruktura powinna obejmowa¢ drogi dojazdowe i polaczenia ,ostatniej mili”
z multimodalnymi wezlami pasazerskimi, w tym drogi dojazdowe takie jak mosty, tunele lub przejscia podziemne
w przypadku aktywnych sposobéw przemieszczania sig;

42.  zaznacza, ze infrastruktur¢ miejska nalezy planowad zgodnie z unijnymi przepisami dotyczacymi bezpieczenstwa
ruchu drogowego i uwzglednia¢ przy tym normy bezpieczefistwa dotyczace infrastruktury rowerowej i pieszej oraz innych
rodzajow aktywnej mobilnosci; zacheca panstwa cztonkowskie i wladze lokalne do tworzenia bezpiecznej infrastruktury
dla aktywnej mobilnosci oraz do nalezytego uwzglednienia cigglosci i bezpieczenistwa infrastruktury drogowej i rowerowej
przy budowie nowej infrastruktury lub modernizacji istniejacej;

43, zachgca panistwa czlonkowskie, wladze lokalne i sieci miast do polaczenia sit w celu promowania i realizacji planow
zrébwnowazonej mobilno$ci miejskiej z mysla o poprawie jakosci zycia we wszystkich europejskich miastach przy
poszanowaniu zasady pomocniczodci; zacheca panstwa cztonkowskie do wspierania whadz lokalnych w opracowywaniu
i realizacji planéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej;

44, podkresla znaczenie plandéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej i zacheca do bardziej zharmonizowanego
podejscia w calej UE; zaznacza w zwigzku z tym, ze w przygotowywanych zaktualizowanych wytycznych dotyczacych
planéw zréwnowazonej mobilno$ci miejskiej nalezy w wigkszym stopniu uwzgledni¢ wszystkie zréwnowazone rodzaje
transportu, w tym mobilno$¢ aktywna i jej infrastrukture, opierajac si¢ na najlepszych praktykach w tym obszarze oraz
kompleksowym podejsciu do bezpieczenstwa na obszarach miejskich; zacheca do uwzglednienia w planach
zrownowazonej mobilno$ci miejskiej parkingéw rowerowych lub urzadzeri do tadowania roweréw elektrycznych;

45.  popiera zaangazowanie obywateli i innych zainteresowanych stron oraz ich udzial — na szczeblu lokalnym,
regionalnym, krajowym i unijnym — w opracowywaniu planéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej, poniewaz maja one
zasadnicze znaczenie dla zapewnienia niezbednego poparcia spoleczenistwa dzigki zgromadzeniu wszystkich zaintereso-
wanych stron podczas planowania wysokiej jakosci ustugi zaspokajajacej potrzeby i spelniajacej oczekiwania wszystkich
obywateli;

46.  podkresla, ze plany zréwnowazonej mobilnoSci miejskiej powinny obejmowaé Srodki stuzace nie tylko
zintegrowaniu réznych rodzajow transportu i promowaniu zréwnowazonych rodzajow transportu, lecz takze ocenie ich
przystepnosci cenowej i dostepnodci dla uzytkownikéw transportu z uwzglednieniem réznych potrzeb w zakresie
transportu i mobilnosci dla réznych grup;

47.  apeluje o uwzglednienie w planach zréwnowazonej mobilnosci miejskiej réznych wzorcéw mobilnosci i potrzeb
grup o szczegblnych potrzebach; zaznacza, ze aktywne zaangazowanie grup o szczegdlnych potrzebach w te plany jest
bardzo wazne;

48.  zachgca pozostale panstwa czlonkowskie do wlaczenia do swoich planéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej
pozbawionej barier dostgpnosci do ustug transportu miejskiego; przypomina o potrzebie lepszego uwzglednienia celéw
i dziatan UE w zakresie bezpieczenistwa ruchu drogowego w wytycznych dotyczacych planéw zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej przez monitorowanie i promowanie najlepszych praktyk;
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49.  podkresla, ze potrzeba nowych ram mobilnosci miejskiej na szczeblu europejskim musi uwzgledniaé wszystkie
poziomy zarzadzania; zaznacza, ze plany zréwnowazonej mobilnosci miejskiej musza by¢ czg$cig gminnego i regionalnego
planowania przestrzeni miejskiej i by¢ z nim skoordynowane; zacheca regiony do promowania tej koordynacji miedzy
terytoriami i gminami przez zachety wspierajace powigzanie miedzy planami zréwnowazonej mobilnosci miejskiej
a planowaniem przestrzeni miejskiej i terytorialnej; apeluje do Komisji o podniesienie poziomu ambicji i opracowanie
planéw mobilnosci miejskiej na szczeblu regionalnym; przy pelnym poszanowaniu zasady pomocniczosci;

50.  podkresla, Ze na potrzeby transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T) wykorzystuje si¢ intermodalny transport
miejski w celu ulatwienia ,pierwszej i ostatniej mili” zaréwno dla pasazeréw, jak i dla towaréw, w ktérym to przypadku
nalezy zwigkszy¢ udzial zréwnowazonych form transportu, w tym aktywnej mobilnosci;

51.  zaznacza potrzebe zwigkszenia mobilnosci intermodalnej, aby zapewni¢ obywatelom mozliwosci dojazdu do miejsc
pracy, nauki i rozrywki, oraz potrzeb¢ rozszerzenia réwnego dostepu do mobilnosci i ustug transportowych na obszarach
miejskich, podmiejskich i wiejskich;

52.  apeluje o znaczace ulepszenie wzajemnych polaczen miedzy portami lotniczymi, wertiportami i portami a miastami
i wezlami miejskimi, aby umozliwi¢ sprawne korzystanie z transportu multimodalnego i rozwigzan w zakresie mobilnosci;
w zwiazku z tym podkresla pierwszorzedne znaczenie infrastruktury kolejowej i interoperacyjnosci;

53.  z zadowoleniem przyjmuje prace podejmowane przez Europejska Agencj¢ Bezpieczefistwa Lotniczego (EASA)
w odniesieniu do wertiportéw, ktérych rozwéj ma kluczowe znaczenie dla wprowadzenia ustug mobilnosci lotniczej
w miastach;

54.  z zadowoleniem przyjmuje wniosek Komisji dotyczacy wickszego wsparcia dla weztéw miejskich TEN-T, obejmu-
jacych wezly i polgczenia znajdujace si¢ w peryferyjnych i najbardziej oddalonych regionach UE, jako niezbedny do
rozwigzania problemu brakujacych polaczen i stabych polaczen, ktére pozostajg jednym z gléwnych wyzwan; zaznacza
w szczegélnoici potrzebe wzmocnienia plynnych polaczen migdzy obszarami wiejskimi, gorskimi, podmiejskimi
i miejskimi za pomocg interoperacyjnego szkieletu infrastrukturalnego zlozonego ze zréwnowazonych Srodkéw
transportu, takich jak kolej, srédladowe drogi wodne i wezly intermodalne; podkresla znaczenie tacznosci z wysokiej
jakosci transportem zbiorowym, w szczegdlnosci z transportem publicznym i aktywng mobilnoscig oraz mobilnoscig
indywidualna;

55.  z zadowoleniem przyjmuje w tym kontekscie opracowywanie planéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej
faczacych wezly miejskie, poniewaz plany takie moga obejmowal srodki stuzace laczeniu zréwnowazonych rodzajow
transportu z jego innymi rodzajami; w zwigzku z tym uwaza, ze nalezy skutecznie zintegrowaé sie¢ EuroVelo z siecia
TEN-T, aby uzyskac synergie miedzy obiema sieciami, a przy budowie lub modernizacji infrastruktury TEN-T w wezlach
miejskich nalezy odpowiednio uwzgledni¢ umozliwienie korzystania z jazdy rowerem;

56.  zaznacza, ze nalezy dopilnowa¢, aby wezlom miejskim zapewni¢ inteligentne i zréwnowazone polaczenia miedzy
glownymi liniami, stacjami i obwodnicami dla kolei duzej predkosci a obszarami polozonymi w centrum miasta w celu
utrzymania niezaburzonej ciaglosci na gléwnych liniach sieci, w miar¢ mozliwosci z utrzymaniem zintegrowanych
rozwigzan w zakresie mobilnoci na obszarach miejskich oraz latwych i inteligentnych rozwigzan w zakresie polaczen
z centrami miast i obszarami miejskimi i podmiejskimi;

57. wzywa Komisje do poszerzenia obecnego wykazu wezléw miejskich o dodatkowe miasta znajdujgce si¢
w korytarzach sieci TEN-T, zgodnie z ustaleniami z pafstwami cztonkowskimi, oraz do zapewnienia wigkszego wsparcia,
aby poméc nowym weztom miejskim stworzy¢ i zaktualizowaé plany zréwnowazonej mobilno$ci miejskiej; podkresla, ze
mozna poprawi¢ zaangazowanie wladz lokalnych w zarzadzanie korytarzami sieci TEN-T i ich planowanie oraz okreslanie
kryteriow wiasciwych do oceny planéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej przez stworzenie mechanizméw wspélpracy;

58.  przypomina, ze obszary miejskie w regionach najbardziej oddalonych borykaja si¢ z ograniczeniami strukturalnymi
i szczegblnymi wyzwaniami w dziedzinie transportu oraz ze konieczne jest zapewnienie cigglosci terytorialnej i facznosci
w tych regionach; ponawia apel do Komisji o opracowanie specjalnego programu w tym zakresie, na wzér Programu
szczegblnych opcji na rzecz regionéw oddalonych i wyspiarskich (programu POSEI) w dziedzinie rolnictwa, w celu
zrekompensowania niekorzystnych warunkéw strukturalnych tych regionéw w dziedzinie transportu;

59.  zaznacza, ze $rédladowe drogi wodne sg jednym z najbardziej przyjaznych dla srodowiska rodzajéw transportu
i wcigz maja w duzej mierze niewykorzystany potencjal przewozu znacznych ilosci towaréw w UE, w tym na obszarach
miejskich, co obrazuje kompleksowa strategia na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilno$ci; dlatego tez podkresla, ze
transport na $rédladowych drogach wodnych moze odegra¢ wazng rolg¢ w realizacji unijnych celéw klimatycznych;
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60.  podkresla, ze dalszy rozwdj infrastruktury zeglugi srodladowej jest jednym z warunkéw niezbednych do stworzenia
inteligentnego, zréwnowazonego i konkurencyjnego transportu miejskiego;

61. apeluje o znaczace zwigkszenie udzialu $rédladowych drég wodnych w transporcie miejskim przez poprawe ich
odpornosci, efektywnosci i zréwnowazonego charakteru oraz propagowanie korzystania z nich i zachgcanie do takiego
korzystania oraz o zapewnienie wystarczajacych inwestycji w celu zmniejszenia zatoréw komunikacyjnych, zwigkszenia
bezpieczenstwa i zredukowania emisji;

62. zwraca si¢ do pafstw czlonkowskich o zachecenie wiladz lokalnych, aby wlaczyly do swoich planéw
zrownowazonej mobilnosci miejskiej celu, jakim jest lepsze wykorzystanie $rodladowych drég wodnych w miastach,
oraz aby przedstawily konkretne propozycje majace na celu pobudzenie logistyki na naszych $rédladowych drogach
wodnych i uwzglednienie dostaw koficowych; wzywa w zwiazku z tym Komisje, by usprawnila gromadzenie danych
dotyczacych mobilno$ci w miastach w odniesieniu do wodnego transportu pasazerskiego i towarowego, oraz podkresla
potencjat Zeglugi $rédladowej na ,ostatniej mili” w zréwnowazonej logistyce miejskiej;

63.  wzywa panstwa cztonkowskie, aby skupily sie na ukoficzeniu do 2030 r. bazowej sieci Srédladowych drég wodnych
TEN-T i uzupehily brakujace polaczenia oraz zapewnily polaczona intermodalnie infrastrukture fizyczng i cyfrows
wysokiej jako$ci w miastach, w tym lepsze polaczenia kolejowe z portami;

64.  apeluje o wprowadzenie unijnych $rodkéw, opracowanych we wspolpracy z zainteresowanymi stronami, majacych
na celu usunigcie barier ustawodawczych, administracyjnych i transgranicznych, ktdre ograniczajg transport multimodalny
w europejskiej gospodarce; zauwaza, ze t¢ wizje multimodalng nalezy opracowaé w nastepnym Programie na Rzecz
Rozwoju Zeglugi Srédladowej oraz Drég Wodnych w Europie (NAIADES); apeluje o dalsze zachety dla tworzenia
intermodalnych platform portowych;

65. odnotowuje znaczenie transportu lokalnego, jako ze konkretnie 93 % pasazeréw kolei podrézuje liniami
regionalnymi;

66.  apeluje o zwigkszenie udzialu kolei i kolejowych przewozéw towarowych oraz ich wzajemnego polaczenia z innymi
rodzajami transportu w ramach transportu miejskiego; w zwiazku z tym apeluje o ulepszenie obowiazujacych ram
regulacyjnych i ograniczenie barier technicznych i operacyjnych; zaznacza, ze zakoficzenie pelnej integracji europejskiego
systemu zarzadzania ruchem kolejowym (ERTMS) przewidziano na 2030 r., jest to zatem sprawa pilna;

67.  podkresla, ze wazne sg réwne warunki dziatania dla przewoznikéw kolejowych i ich réwny dostep do infrastruktury
miejskiej, jak réwniez przeanalizowanie na nowo dostgpu do toréw w celu poprawy konkurencyjnosci kolei w ramach sieci
transportu miejskiego, w pelnej zgodnosci z czwartym pakietem kolejowym, w tym przepisami w sprawie ustug
publicznych, i zapewnienia zréwnowazonych, przystepnych cenowo i atrakcyjnych rozwigzan w zakresie transportu
pasazerskiego i towarowego;

68.  zaznacza korzySci plyngce z synergii miedzy rowerem a kolejg, ktéra to umozliwia wprowadzenie istotnych
rozwigzan ,ostatniej mili” i turystyke rekreacyjna; zachgca w zwigzku z tym do zapewnienia odpowiedniej dostepnosci
stacji kolejowych w tym celu, a takze do zapewnienia wystarczajacej liczby bezpiecznych miejsc parkingowych przy
stacjach i w wezlach komunikacyjnych;

69. uwaza, ze miasta graniczne powinny by¢ w stanie zapewni¢ skuteczny i plynny transgraniczny transport codzienny
i jednocze$nie zaja¢ si¢ brakujagcymi polaczeniami i waskimi gardlami oraz zapewni¢ lepsza i bardziej zréwnowazona
faczno$¢ miedzy europejskimi stolicami i gléwnymi miastami; podkresla w zwigzku z tym, ze przede wszystkim nalezy
lepiej wdraza¢ ustugi zaréwno pociggéw duzych predkosci, jak i pociggéw nocnych, w szczegdlnoSci na obszarach, na
ktorych ustugi te nie sa obecnie zapewnione; zaznacza, ze jedng z najwazniejszych przewag konkurencyjnych kolei jest to,
ze kolej moze zapewni¢ polaczenie miedzy centrami miast; apeluje w zwiazku z tym do wszystkich odnosnych wiladz
o usuniecie wszelkich istniejgcych barier i utworzenie tych polaczen miedzy centrami europejskich miast, ktére to
polaczenia jeszcze nie istnieja;

70.  zwraca uwage na szczegélnie dlugie oczekiwanie na granicy w przypadku transportu kolejowego, ale przede
wszystkim podczas transportu drogowego towardw, co niekiedy powoduje zakldcenia systeméw mobilnosci miejskiej
i wszystkich rodzajow transportu; podkresla, ze przypadki takie majg negatywny wplyw na przygraniczne miasta i obszary
oraz bezposrednio wplywaja na jako$¢ powietrza i zanieczyszczenie halasem, przez co pogarszaja stan zdrowia obywateli
Unii Europejskiej; zwigkszaja ryzyko wypadkéw drogowych i uszkadzaja infrastrukture; apeluje zatem o wprowadzenie
ogblnounijnego standardu przeprowadzania kontroli pojazdéw cigzkich na granicach UE $rednio w czasie 1 minuty oraz
srodkéw w przypadku jego nieprzestrzegania;
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71.  zaznacza, ze ambicje i cele w zakresie mobilnoSci miejskiej wymagaja odpowiedniego, dlugoterminowego
finansowania oraz ze ma to jeszcze wigksze znaczenie w obliczu bezprecedensowo wysokiej inflacji i przyspieszonego
dazenia do uniezaleznienia si¢ od paliw kopalnych, napedzanego miedzy innymi kryzysem energetycznym wywolanym
bezprawng, nieuzasadniong wojng napastnicza Rosji przeciwko Ukrainie, a takze innych niefinansowych instrumentéw
wsparcia; w zwigzku z tym apeluje o polaczenie wystarczajacego finansowania publicznego, prywatnego, krajowego
i europejskiego oraz o szybkie wdrozenie odpowiednich istniejacych programéw i projektéw UE; apeluje ponadto
o ambitne finansowanie mobilnosci miejskiej, aby poprawi¢ ja pod wzgledem lacznosci, wydajnosci, przystepnosci
cenowej, intermodalnosci i zrdwnowazenia, wykraczajace poza wieloletnie ramy finansowe na lata 2021-2027; apeluje
o dalsze finansowanie polgczen intermodalnych miedzy obszarami miejskimi, podmiejskimi i wiejskimi, w tym kolei,
a takze o wigkszg cyfryzacje taboru kolejowego i infrastruktury, aby zapobiega¢ réwniez wyludnianiu si¢ tych obszardw;

72.  podkredla, ze przy planowaniu inwestycji miejskich nalezy wspiera¢ rozwigzania multimodalne dla wszystkich
uzytkownikéw, w tym transportu zbiorowego;

73.  apeluje o wigksze zaangazowanie Europejskiego Banku Inwestycyjnego (grupa EBI), aby umozliwi¢ zwigkszenie
dostepnego finansowania, w tym w miar¢ mozliwosci bezposrednie przydzielanie Srodkéw wladzom lokalnym, przy
jednoczesnym zwrdceniu szczeg6lnej uwagi na potrzeby mniejszych miast i miejscowosci;

74.  zaznacza korzysci plyngce z unijnego wsparcia potencjatu administracyjnego oraz szkolen dla wladz regionalnych
i lokalnych na temat mechanizméw i mozliwosci finansowania;

Transformacja ekologiczna i cyfrowa w transporcie miejskim

75.  odnotowuje, Ze na obszarach miejskich odczuwa si¢ skutki zanieczyszczenia powietrza; przypomina, ze narazenie
na zanieczyszczenie powietrza, takie jak pyl drobny, zwigksza liczbe przedwezesnych zgonéw w Europie; wzywa panstwa
cztonkowskie do wigkszych wysitkéw na rzecz poprawy jakosci powietrza w miastach;

76.  zauwaza, ze wladze lokalne w europejskich obszarach miejskich stosuja rozne Srodki polityczne w celu ograniczenia
zanieczyszczenia powietrza i zanieczyszczenia halasem oraz zmniejszenia zatoréw komunikacyjnych w swoich miastach —
od stref niskiej emisji po specjalne okna czasowe dla dostaw towardw, nalepki ekologiczne, projekty organizacji ruchu itp.;
dostrzega w tym wzgledzie warto$¢ dodang wymiany najlepszych praktyk miedzy miastami i na szczeblu europejskim;

77.  zwraca uwage na dodatkowe korzy$ci wynikajace ze zmniejszenia zatoréw komunikacyjnych, zwlaszcza w kwestii
umozliwienia dostepu pojazdom stuzb ratunkowych, takim jak samochody policyjne, karetki pogotowia ratunkowego
i wozy strazackie;

78.  zauwaza, Ze obnizenie emisyjnosci jest czesto bardziej efektywne na obszarach miejskich, miedzy innymi ze
wzgledu na wigksza gesto$¢ zaludnienia, i Ze obnizenie emisyjnosci na tych obszarach powinno zatem odbywal si¢
znacznie szybciej;

79.  z zadowoleniem przyjmuje lokalne inicjatywy majace na celu ograniczenie emisji halasu powodowanego przez
transport, takie jak wykorzystanie radar6w halasu w Paryzu, poniewaz halas niekorzystnie wplywa na zdrowie ludzi
i réznorodno$¢ biologiczng; jest zdania, Ze Komisja powinna wyszukiwac i promowac takie inicjatywy, np. w wytycznych
dotyczacych planéw zréwnowazonej mobilno$ci miejskiej, a panistwa czlonkowskie powinny czesciej korzysta¢ z takich
narzedzi;

80.  z zadowoleniem przyjmuje lokalne inicjatywy majace na celu ograniczenie emisji halasu powodowanego przez
transport, takie jak wykorzystanie radaréw hatasu w Paryzu, z uwagi na niekorzystny wplyw halasu na zdrowie ludzi
i réznorodnos¢ biologicznag; jest zdania, ze Komisja powinna wyszukiwal takie inicjatywy i promowaé je za pomoca
wytycznych dotyczacych planéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej, a pafistwa czlonkowskie powinny czesciej
korzystaé z takich narzedzi;

81.  odnotowuje, ze w europejskich obszarach miejskich coraz czgsciej stosuje si¢ przepisy regulujace dostep pojazdow
do obszaréw miejskich (UVARs), aby zmniejszy¢ zatory komunikacyjne i ograniczy¢ zanieczyszczenie, migdzy innymi
przez ograniczenie dostepu dla pojazdéw cigzarowych; zauwaza, ze UVARs czgsto opierajg si¢ rowniez na normach Euro
dotyczacych pojazdow; w tym kontekscie odnotowuje propozycje nowych, bardziej rygorystycznych norm Euro 7;

82.  zaznacza, Ze obszary miejskie muszg pozostaé dostepne dla wszystkich, poniewaz ograniczanie dostgpu do obszaru
miejskiego dla okreslonych pojazdow lub uzytkownikéw moze prowadzi¢ do dyskryminacji; wprowadzenie takich stref
znaczaco wplywa zwlaszcza na codzienng mobilno$¢ obywateli o niskich i $rednich dochodach oraz obywateli z obszaréw
podmiejskich i wiejskich, a takze na ich status spoleczno-ekonomiczny; uwaza, ze nie powinno si¢ kara¢ zadnych grup
obywateli za to, Ze transport dla nich stalby si¢ niewydajny lub ze sama mobilno§¢ bylaby niemozliwa, co mogloby
prowadzi¢ takze do dalszej urbanizacji;
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83.  podkresla znaczenie stosowania inteligentnych rozwiazan lepiej informujacych kierowcéw o przestrzeganiu przez
nich okreslonych przepiséw w spéjny sposob, zwlaszcza w odniesieniu do transgranicznego egzekwowania przepiséw;
odnotowuje, ze wspélne europejskie normy i rozwiazania technologiczne moga umozliwi¢ bezproblemowy dostep do
wszystkich takich stref oraz ze normy te powinny opiera¢ si¢ na danych i umozliwia¢ stosowanie UVARs w strefach,
w ktérych udowodniono, ze poziom emisji jest wyjatkowo wysoki; zaznacza, ze wprowadzeniu UVARs powinny
towarzyszy¢ ocena skutkéw oraz konsultacje ze spoleczenstwem i innymi zainteresowanymi stronami, a takze dzialania
informacyjne o czynnikach ekonomicznych; podkresla, ze wladze lokalne powinny powiadomi¢ Komisje przed
wprowadzeniem UVARs;

84.  zaznacza, ze takie Srodki pomoglyby zréwnowazy¢ korzysci plynace z istnienia takich stref w zakresie poprawy
jakoSci powietrza i zmniejszenia zatoréw komunikacyjnych z ich wadami zwigzanymi z dyskryminacja, dalsza
fragmentaryzacja jednolitego europejskiego obszaru transportu, dodatkowymi kosztami dla logistyki miejskiej lub
potencjalnym wplywem na lokalng turystyke;

85.  wspiera wlgczenie wymiaru zréwnowazonego transportu towarowego do planéw zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej w celu przyspieszenia realizacji zréwnowazonych planéw miejskiej logistyki oraz bezemisyjnych i niskoemisyj-
nych rozwigzah w zakresie miejskiego transportu towarowego, w tym kolei, Srédladowych drég wodnych, bezemisyjnych
i niskoemisyjnych S$rodkéw transportowych oraz rowerdw towarowych za posrednictwem logistyki rowerowej
z wykorzystaniem nowych modeli dystrybucji, dynamicznego wyboru trasy i polaczen multimodalnych;

86.  zaznacza, ze logistyke miejska nalezy traktowal jako integralna cz¢$¢ planowania przestrzeni miejskiej, aby
zapewnic¢ efektywnos$¢ miejskich ustug transportu towarowego i unikna¢ zaklécen dla innych uczestnikéw;

87.  podkresla znaczenie wiczenia multimodalnych terminali towarowych do systemu transportu miejskiego i miejskiej
infrastruktury; zaznacza potencjal centréw odbioru paczek, wspdlnych dla wszystkich przewoznikéw, dostepnych dla
wszystkich rodzajéw uzytkownikoéw i w odpowiedniej liczbie, aby umozliwi¢ bezpieczny odbiér paczek i ograniczy¢ ruch
uliczny zwiazany z dostawg towaréw z wykorzystaniem polgczefi na ,ostatniej mili” w obrebie miast;

88.  podkresla znaczenie dekarbonizacji logistyki miejskiej, przyspieszenia przejScia na bezemisyjng i niskoemisyjng
logistyke miejskg w kontekscie rosngcego popytu na handel elektroniczny za pomocg bezemisyjnych i niskoemisyjnych
pojazdow, kolei i $rodladowych drég wodnych; zacheca wladze lokalne, aby w swojej logistyce miejskiej przeanalizowaly
réwniez potencjal i mozliwosci transportu towaréw z wykorzystaniem alternatywnych rozwiazan, takich jak rowery,
rowery towarowe i rowery elektryczne;

89.  wzywa panstwa czlonkowskie, aby we wspdlpracy z wladzami lokalnymi i regionalnymi zapewnily powszechng
dostepnos¢ punktéw ladowania i infrastruktury uzupelniania paliw alternatywnych (na obszarach miejskich, podmiejskich
i wiejskich) w sposéb uwzgledniajacy specyfike wszystkich kategorii pojazdow, zgodnie z rozporzadzeniem w sprawie
infrastruktury paliw alternatywnych, aby przyczyni¢ si¢ do szybszego upowszechnienia zréwnowazonych rozwigzan
w zakresie transportu; zacheca panstwa czlonkowskie do wspolpracy z Komisjg w celu stworzenia zachet, takich jak
zalecenia dotyczgce uproszczonej procedury legislacyjnej w ramach miejskiego planowania przestrzennego i wydawania
zezwolen, dla oséb fizycznych i przedsigbiorstw do korzystania z bezemisyjnych i niskoemisyjnych $rodkéw transportu;

90.  podkresla znaczenie niskoemisyjnych i bezemisyjnych paliw alternatywnych oraz gospodarki o obiegu zamknietym
dla osiagniecia ambitnych celow $rodowiskowych UE; zauwaza w zwiazku z tym, ze przejicie na pojazdy bezemisyjne
i niskoemisyjne, zwlaszcza elektryczne, ma ogromny potencjal ograniczenia emisji gazéw cieplarnianych w sposéb
sprzyjajacy wilaczeniu spolecznemu i bardziej przystepny cenowo; zaznacza zatem, ze optymalizacja otoczenia
regulacyjnego na szczeblu UE ma zasadnicze znaczenie dla wspierania sektora modernizacji; zacheca panstwa
cztonkowskie i Komisje do wspdlpracy w celu opracowania réznorodnych zachet finansowych, podatkowych
i regulacyjnych, aby umozliwi¢ uzytkownikom prywatnym i biznesowym przejscie na bezemisyjne i niskoemisyjne
rozwigzania alternatywne;

91.  zacheca wladze lokalne do zapewnienia infrastruktury ladowania dla roweréw elektrycznych i roweréw
towarowych; podkresla, ze multimodalne osrodki i terminale powinny by¢ wyposazone w infrastrukture ladowania
i tankowania paliw alternatywnych;

92.  zaznacza, Ze nieuzytkowane i przestarzale instalacje transportu kolejowego i publicznego zajmujace duzo miejsca,
takie jak stacje, powierzchnie, magazyny i nieeksploatowane juz warsztaty mechaniczne, nawet jesli pozostaja wlasnoscia
przedsigbiorstwa, moga oferowaé funkcjonalne rozwiazania dla dzialalno$ci przynoszacej bezposrednie korzysci
spolecznodciom lokalnym, takiej jak inicjatywy pozytku publicznego, targi rolnicze i inne niz wielkoskalowe inicjatywy
solidarnosciowe, co zapewnia jednocze$nie zréwnowazone uzytkowanie przestrzeni publicznych w Srodowisku miejskim;
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93.  podkresla, ze sztuczng inteligencje i cyfryzacje mozna wykorzysta¢ do poprawy ogélnej wydajnosci systemu
transportowego przez stosowanie ich w pojazdach, systemach zarzadzania ruchem i zoptymalizowanych ustugach
opartych na inteligentnych systemach transportowych (ITS), aby zwigkszy¢ komfort korzystania z ustug i niezawodnos¢
planowania transportu zbiorowego, ograniczy¢ emisj¢ gazéw cieplarnianych, skroci¢ czas i koszty podrézy oraz
roztadowal zatory komunikacyjne, a jednocze$nie znacznie poprawi¢ przewidywalno$¢ ustug i zadowolenie uzytkowni-
kow; odnotowuje jednocze$nie, ze transport moze staé si¢ bezpieczniejszy, bardziej wydajny i zrownowazony, a takze
przystepny cenowo; w tym kontekscie zaznacza potrzebe ochrony bezpieczenstwa i poufnosci wszystkich wytwarzanych
i gromadzonych danych;

94.  zacheca do korzystania z najnowszych technologii pojazdéw, takich jak nowoczesne samochody osobowe,
dostawcze i cigzarowe oraz autobusy, ktére moga odgrywac wazna role w transporcie miejskim, zapewniajac inteligentne,
zrownowazone, bezpieczne, przystepne cenowo i efektywne rozwigzania w zakresie transportu indywidualnego
i zbiorowego oraz logistyki w celu opracowania i wdrozenia mobilnosci pojazdéw wspdlpracujacych, polaczonych
i zautomatyzowanych, a takze umozliwienia wydajniejszego zarzadzania ruchem na biezgco; podkresla, ze dostgpna
technologia pozwala na plynng integracje multimodalng, w tym wspdlny system biletowy, pod warunkiem ze rézni
przewoznicy beda odpowiednio dzieli¢ si¢ rozkladami i danymi w czasie rzeczywistym; wzywa Komisje i panstwa
cztonkowskie do zintensyfikowania badan i zwigkszenia inwestycji w zakresie inteligentnej mobilnosci oraz zwigzanego
z nia doskonalenia zawodowego i zmiany kwalifikacji, aby przyczyni¢ si¢ do rozwoju innowacyjnych rozwiazan w zakresie
transportu;

95.  popiera wyposazenie krytycznych odcinkéw drég i czarnych punktéw (np. tuneli, mostow, obszaréw o duzym
zageszczeniu ruchu) w odpowiednie ustugi inteligentnych systeméw transportowych, gdyz S$wiadczenie ustug
inteligentnych systeméw transportowych w miejscach i na obszarach na krytycznych odcinkach drég przyniesie szybkie
korzysci pod wzgledem bezpieczefistwa i wydajnosci drég;

96.  zaznacza, ze jesli pojazdy autonomiczne wyposazone w systemy sztucznej inteligencji, ktére analizujg otoczenie
i reaguja natychmiast, zostang wdrozone przy zachowaniu odpowiednich zabezpieczen, moga znaczaco zmniejszy¢ blad
ludzki i majg potencjal, aby znacznie przyczyni¢ si¢ do zmniejszenia liczby wypadkéw i ofiar $miertelnych; uwaza zatem,
ze skoro przez ostatnie dwa dziesigciolecia nie odnotowano postegpéw w obnizaniu wskaznika Smiertelnosci na drogach
w UE, mogg one stanowi¢ wazne narzedzie stuzace przyspieszeniu realizacji wizji zero;

97.  rozwaza potrzebe zapewnienia ram polityki lokalnej oraz partnerstw publiczno-prywatnych, ktére beda mogly
wspieraé branze i operatoréw mobilnosci uruchomiajacych innowacyjne i zrownowazone modele biznesowe oraz nowe
technologie mobilnosci miejskiej, takie jak obstuga pojazdéw autonomicznych; zauwaza, ze mozna to ulatwi¢ przez
dostosowanie przepisow w sprawie polityki dostepu do obszaréw miejskich, aby osiggnaé korzysci skali i obnizy¢ koszty;

98.  apeluje o opracowanie odpowiednich ram prawnych i etycznych oraz ram polityki dla wykorzystania sztucznej
inteligencji i danych uzytkownikéw w zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci i inteligentnym transporcie;

99.  w zwiazku z tym podkresla, ze calkowicie autonomiczne lub wysoko zautomatyzowane pojazdy beda dostgpne na
rynku w nadchodzacych latach i Ze nalezy jak najszybciej zapewni¢ odpowiednie ramy regulacyjne, gwarantujgce
bezpieczne dzialanie i jasne zasady dotyczace odpowiedzialno$ci, by poradzi¢ sobie ze zmianami, w tym z nieuchronnymi
interakcjami pojazdéw autonomicznych z infrastruktura i innymi uzytkownikami;

100.  zaznacza, ze rozwigzania cyfrowe nalezy wprowadza¢ w sposéb sprzyjajacy wlaczeniu spolecznemu
i partycypacyjny, aby zapewni¢ transport dostepny dla wszystkich grup uzytkownikéw, oraz ze powinny one uwzgledniaé
mechanizmy kontroli przez czlowieka i zapobiega¢ dyskryminacji ze wzgledu na umiejetnosci cyfrowe i dostep do
technologii;

101.  apeluje o pilng modernizacje infrastruktury fizycznej i cyfrowej w miastach w celu zapewnienia bezpiecznego
wdrozenia jazdy automatycznej oraz o harmonizacje przepiséw ruchu drogowego we wszystkich panstwach
cztonkowskich i przez wszystkie wladze lokalne;

102.  podkresla coraz wigkszy potencjal mobilnosci powietrznej na obszarach miejskich, w szczegdlnosci mozliwosé
korzystania z dronéw przez ogél spoleczenstwa;

103.  zaznacza, ze bezzalogowe statki powietrzne nalezy uznaé za cz¢$¢ ram mobilnosci, a zatem ich bezpieczenstwo
i ochrong nalezy uregulowaé, oraz ze przed przyjeciem jakiegokolwiek $rodka lub planu w tym obszarze nalezy
przeprowadzi¢ kompleksowg oceng wplywu na miejskg mobilno$¢ powietrzna, aby whasciwie ocenié korzysci i potencjalne
zagrozenia w zakresie bezpieczenistwa, halasu, prywatnosci lub praw mieszkancow;
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104.  zwraca uwagg, ze niektére aspekty transportu drogowego coraz bardziej zyskujg na znaczeniu z uwagi na ich duzy
wplyw na stabilno$¢ gospodarcza, zréwnowazono$¢ Srodowiskowa i zréwnowazony rozwdj spoleczny; podkresla
znaczenie wymiany najlepszych praktyk i danych; w tym kontekscie z zadowoleniem przyjmuje wniosek Komisji dotyczacy
udoskonalenia 19 wskaznikéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej do 2022 r;

105.  zaznacza potrzebe stalego monitorowania przez Komisje réznych czynnikéw wplywajacych na jakos¢ ustug
transportu miejskiego w celu oceny wdrozenia odpowiednich obowigzujacych przepisow oraz wyeliminowania
niedociagni¢¢ w tym zakresie; zacheca wladze krajowe do regularnego dzielenia si¢ z Komisja informacjami statystycznymi,
w tym informacjami dotyczacymi $wiadczenia ustug transportu zbiorowego, jakosci powietrza, wypadkéw zwiazanych
z mobilnoécig w mieScie, przeplywéw pasazeréw, sposobéw dojazdéw do pracy, danymi dotyczacymi aktywnej
mobilnosci, miedzy innymi danymi pochodzacymi z centréw logistyki rowerowej przedsigbiorstw stosujacych rowery
towarowe w swoim lafcuchu dostaw, informacjami dotyczacymi systemu wspélnego uzytkowania samochoddw
osobowych i innych nowych rodzajéw mobilnosci;

106.  podkresla, ze trzeba dodaé dane spoteczno-gospodarcze do zakresu gromadzenia i przekazywania Komisji danych
dotyczacych poszczegblnych weztéw miejskich oraz ze dane te powinny obejmowac dostepnosé, przystepno$é cenowa lub
przyjazno$¢ dla uzytkownika publicznych i prywatnych ustug mobilnosci i innych;

107.  apeluje do panstw cztonkowskich i Komisji o wspieranie miast europejskich w pokonywaniu wyzwan zwigzanych
z gromadzeniem danych oraz o propagowanie wymiany europejskich danych dotyczacych transportu i mobilnosci migdzy
panstwami czfonkowskimi, zarzadzanej za posrednictwem publicznej wspdlnej przestrzeni danych;

108.  zaznacza, ze niezbedne jest wspieranie szybkiego zwickszania wykorzystania ekologicznych, skoncentrowanych na
uzytkowniku, zintegrowanych rozwigzan w zakresie mobilnosci dla os6b i towaréw oraz zainteresowanych podmiotéw
prywatnych i publicznych w celu zapewnienia, by projekty nowatorskich rozwigzan w zakresie mobilnosci byly
ukierunkowane na potrzeby obywateli i oferowaly wszystkim dostep do nowej generacji ekologicznych, bezpiecznych
i przystepnych cenowo opcji transportu opartych na zasadzie réwnosci; podkresla, ze wazne jest, aby zainteresowane
podmioty publiczne i prywatne zaangazowaly si¢ we wspolprace i konstruktywny dialog miedzy spoleczefistwem,
wladzami lokalnymi i przedsi¢biorstwami w celu zapewnienia tej zréwnowazonej mobilnosci oséb i zréwnowazonego
transportu towar6w na obszarach miejskich;

109.  wzywa panstwa czlonkowskie do dostarczania w czasie rzeczywistym interoperacyjnych danych na temat ruchu
drogowego w calej UE, ktdre powinny by¢ dostepne dla dostawcoéw ustug i deweloperéw, do ulatwiania tworzenia stron
internetowych z informacjami dla podréznych, internetowych systeméw planowania podrézy oraz innych aplikacji i ustug
dla obywateli i operatoréw logistyki;

110.  apeluje o dalszy rozwdj i wdrazanie ustug cyfrowych w zakresie mobilno$ci multimodalnej takich jak ,mobilnos¢
jako usluga” (MaaS) w calej Europie, obejmujacych transport zbiorowy, a takze inne rozwigzania dotyczace ,pierwszej
i ostatniej mili”, takie jak ustugi wspdlnego korzystania z mikromobilnosci, co zapewni przewoznikom i rodzajom
transportu réwne warunki dzialania; podkresla, ze Maa$S jest kluczowym narzedziem umozliwiajgcym zintegrowanie
w oérodkach multimodalnych wszystkich ustug multimodalnych i parkowania, a zatem zapewnienie informacji na temat
najlepszych dostgpnych uslug, biorac pod uwage koszt i czas trwania przejazdu, a takze w wigkszym stopniu
uwzgledniajacym ambicje dotyczace zerowego i niskiego poziomu emisji oraz pozwalajacym na korzystanie z jednolitego
biletu;

111.  podziela poglad, ze nalezy uczyni¢ wiecej, aby wspiera¢ multimodalne systemy informacyjne i inteligentng
sprzedaz biletow; zaznacza, jak wazne jest, by zapewni¢ pasazerom plynnos$¢ przy wyszukiwaniu, wyborze i zakupie ustug
w zakresie mobilnosci; podkresla, ze w celu promowania multimodalnej sprzedazy biletéw nalezy wzia¢ pod uwage
i propagowac rozwiazania sektorowe;

112.  podkresla znaczenie przyjaznych dla uzytkownika systeméw sprzedazy biletéw multimodalnych i metod platnosci;
odnotowuje, ze wedtug badania Eurobarometr z 2019 r. narzedzie w postaci ujednoliconego biletu na wszystkie przejazdy
miejskie w dowolnym miescie UE byloby najbardziej uzyteczne do celéw transportu osobistego; zdecydowanie apeluje do
Komisji, aby nie odkladala na pézniej zadnych innych zapowiedzianych wnioskéw ustawodawczych wplywajacych na
mobilno$¢ miejska, w szczegdlnosci na multimodalne systemy biletowe; zaznacza, ze wprowadzenie systeméw biletow
multimodalnych ma pierwszorz¢dne znaczenie dla zapewnienia uzytkownikom jak najlepszej dostepnosci i efektywnosci
zrownowazonych rodzajow transportu; zacheca parnistwa czlonkowskie do dostosowania przepiséw krajowych
i rozpoczgcia kampanii informacyjnych oraz wprowadzania zintegrowanych rozwigzan w zakresie mobilnosci, takich
jak zintegrowane systemy biletowe;

113.  podkresla znaczenie bezproblemowych doswiadczen uzytkownikow korzystajacych jako pasazerowie z rozwigzan
w zakresie mobilnosci miejskiej oraz ich polaczent z opcjami podrézy na duze odleglosci; uwaza, ze aby zapewni¢ plynng
sprzedaz biletéw w takich przypadkach, nalezy wesprzeé rozwigzania sektorowe, ktére mozna rozwazy¢ na poczatkowym
etapie poprawy multimodalnego systemu biletowego dla podrézy miejskich i dtugodystansowych;
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114.  podkresla znaczenie inteligentnego zarzadzania parkowaniem, zwlaszcza parkingami intermodalnymi typu ,parku;
ijedz” i ,pocalyj i jedz”, poniewaz oferujg one znaczny potencjal w zakresie ograniczenia emisji, unikania zatoréw
komunikacyjnych i oszczedzania czasu; apeluje o wigksze wykorzystanie aplikacji mobilnych do inteligentnego parkowania
w celu ulatwienia dostepu do miejsc parkingowych i obiektéw typu ,parkuj i jedZ” oraz zwigkszenia ich dostgpnosci
i zakresu metod platnosci;

115.  zacheca wiladze regionalne i lokalne do zapewnienia bezpiecznych miejsc parkingowych dla roweréw
i przechowalni w poblizu miejsc rozpoczecia i zakonczenia podrézy, w tym parkingéw dla rowerdw o wigkszych
wymiarach, takich jak rowery tréjkolowe (w tym dla oséb o ograniczonej mobilnosci) i rowery towarowe, miejsc
przeznaczonych dla roweréw elektrycznych i elektrycznych roweréw towarowych, wyposazonych w punkty tadowania
i, w miar¢ mozliwosci, punkty naprawy, na dworcach kolejowych, lotniskach i w portach morskich, a takze w nowych,
odnowionych i istniejacych budynkach; zachg¢ca do opracowania i wspierania projektéw oferujacych bezpieczne
przechowywanie roweréw dla oséb niemajgcych dostepu do prywatnej przestrzeni na ten cel; zauwaza, Ze pojawienie si¢
roweréw elektrycznych wymaga wyzszych norm bezpieczenstwa w odniesieniu do przechowywania; odnotowuje rosnaca
liczbe kradziezy roweréw elektrycznych; podkresla, ze Komisja powinna w tym zakresie udzieli¢ wsparcia wladzom
lokalnym i regionalnym;

(0] o

116.  zobowigzuje swoja przewodniczaca do przekazania niniejszej rezolucji Radzie i Komisji oraz panstwom
cztonkowskim i ich parlamentom.
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