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1. Wstep
Ponizszy dokument jest rezultatem podsumowania odpowiedzi opracowanych przez
Regionalne Biuro Gospodarki Przestrzennej Wojewoddztwa Zachodniopomorskiego (RBGPWZ)
w ramach formularza ankietowego, przygotowanego przez Zarzad Regionalny Wschodniego
Tyrolu, na potrzeby realizacji dziatan w ramach projektu ,LAST MILE — zréwnowazona
mobilnos¢ na obszarze ostatniej mili w regionach turystycznych”.

Dokument ma charakter informacyjny, przeznaczony dla szerokiego grona odbiorcow:
wilodarzy gmin, organizatoréw transportu, operatoréw i przewoznikdéw oraz potencjalnych
pasazeréw. Jego celem jest przedstawienie aktualnego (kwiecien 2017) stanu uwarunkowan
i barier, z jakimi spotykajg sie badZ moga sie spotka¢ organizatorzy przystepujacy
do wdrazania i realizacji elastycznych systemow transportowych na terenie Polski. Struktura
dokumentu podzielona zostata na cztery grupy uwarunkowan: prawne, instytucjonalne,
finansowe oraz pozostate.

Szczegbétowy obszar dziatan projektowych w ramach projektu LAST MILE skupiony jest
na terenie miejskiego obszaru funkcjonalnego osrodka wojewddzkiego Szczecina (MOFOW).
W jego zakres wchodzg gminy Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego oraz gminy Wolin,
Kamien Pomorski, Dziwnéw, Miedzyzdroje oraz Przybiernéw.

O projekcie
Miedzynarodowy projekt ,LAST MILE - zrbwnowazona mobilnos¢ w obszarach ostatniej mili
w regionach turystycznych” realizowany jest w ramach programu Interreg Europa. Polskim
partnerem projektu jest Wojewddztwo Zachodniopomorskie reprezentowane przez
Regionalne Biuro Gospodarki Przestrzennej Wojewddztwa Zachodniopomorskiego
w Szczecinie. WS$réd miedzynarodowego zespotu projektowego znalezZli sie reprezentanci
regiondw i instytucji z Austrii, Hiszpanii, Butgarii, Stowacji i Luksemburga.

Jednym z celéw projektu LAST MILE jest poszukiwanie rozwigzan dla zréwnowazonego
i elastycznego transportu w regionach turystycznych. Dotyczy to w szczegdlnosci
problematyki ,ostatniej mili”, czyli sposobu dotarcia od ostatniego przystanku transportu
publicznego do atrakcji turystycznej, miejsca wypoczynku czy tez imprezy kulturalnej. Zakres
projektu obejmuje rowniez zagadnienia dostepnosci do osrodkéw gminnych, osrodkow
zdrowia i oswiaty dla mieszkancéw matych miejscowosci, szczegdlnie w obszarach o mate;j
gestosci zaludnienia. W takich przypadkach rozwigzaniem jest czesto odpowiedni system
transportu elastycznego bedacy uzupetnieniem oferty tradycyjnego transportu publicznego.

Rozwigzania transportu elastycznego w duzej mierze opierajg sie na innowacyjnych
rozwigzaniach technologicznych, wyraZznie wpisujgcych sie w zatozenia gospodarki
niskoemisyjnej oraz odpowiadajg na dynamicznie zmieniajgce sie zapotrzebowanie na ustugi
transportowe oraz aspiracje i oczekiwania uzytkownikéw.

Projekt posiada dwie fazy. W ramach fazy pierwszej badane s3 uwarunkowania
i bariery na szczeblu krajowym i regionalnym, zwigzane z mozliwosciami wdrazania
elastycznych systeméw transportowych. Zbierane sg tez doswiadczenia i dobre praktyki juz
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trwale funkcjonujacych tego typu rozwigzan. Na podstawie zebranych informacji powstang
rekomendacje m.in. do krajowych i regionalnych polityk oraz dokumentéw zwigzanych
z organizacjg systemoéw transportowych.

Kolejnym krokiem bedzie opracowanie Planu Dziatarh zwigzanego z wdrazaniem konkretnych
rozwigzan systemow elastycznych na obszarze projektu. Istotnym elementem Planu jest
analiza mozliwosci finansowania poszczegdlnych dziatan wraz ze wskazaniem konkretnych
instrumentéw. Faza druga jest fazg realizacji Planu Dziatan oraz monitorowania, nadzoru
i oceny rezultatéw.

Metodologia

W ramach prowadzonego dziatania 1-A.1 Uwarunkowania i bariery projektu LAST MILE,
zostaty przeanalizowane gtdwne uwarunkowania i przeszkody w tworzeniu i eksploatacji
elastycznych ustug transportowych (FTS - Flexible Transport Systems), w wybranych przez
partneréw obszarach. W tym celu zostata opracowana ankieta przygotowana przez Zarzad
Regionalny Wschodniego Tyrolu, w ramach ktdrej zawarto pytania dotyczace gtéwnych
probleméw utrudniajgcych realizacje FTS w krajach poszczegdlnych partneréw projektu.
Ponadto partnerzy mieli mozliwosé uzupetnienia jej o kolejne aspekty oraz lokalne
uwarunkowania i podsumowania swoich spostrzezen, dotyczacych gtdwnych barier dla
wdrazania elastycznych ustug transportowych. Przeprowadzone badanie stanie sie podstawg
do indywidualnej analizy barier dla elastycznych ustug transportowych w poszczegdlnych
regionach w ramach projektu LAST MILE. Podsumowaniem kompletu odpowiedzi bedzie
streszczenie i opisanie gtéwnych wnioskéw, ktére opracuje Zarzad Regionalny Wschodniego
Tyrolu (RMO). Natomiast wyniki wszystkich ankiet stang sie podstawg do opracowania przez
RBGPWZ syntezy zdobytej wiedzy oraz przygotowania rekomendacji dla polityk oraz
instrumentéw na szczeblu lokalnym, regionalnym, krajowym i europejskim.

W niniejszym dokumencie przedstawiono strukture przeprowadzonego badania oraz jego
wyniki — odpowiedzi na pytania ankietowe. Odpowiedzi i komentarze do pytan formularza
zostaty ujednolicone i ujete w formie opisowej w celu uczytelnienia oraz przekazania petnej
i wyczerpujacej informacji. Ponadto zaprezentowano rdéwniez podsumowanie badania
obejmujgcego wnioski dotyczace diagnozy krajowych i regionalnych barier i uwarunkowan
dla wdrazania i rozwoju transportu elastycznego w Polsce.

Tio

Obecnie ogdlnoeuropejska inicjatywa CIVITAS, ktéra na nowo definiuje S$rodki
i strategie komunikacyjne, w celu stworzenia niskoemisyjnego i bardziej wydajnego
transportu miejskiego, zwraca coraz wiekszg uwage na znaczenie elastycznych systemoéw
transportowych w tym kontekscie. Systemy te mogg potgczyé dwa rozbiezne oczekiwania
wobec ustug transportowych: stosunkowo niskie koszty funkcjonowania, regularne rozktady
jazdy i state trasy (tradycyjny lokalny transport publiczny) oraz wysokg dostepnosé, jakos¢
i komfort ofert alternatywnych (takséwki i prywatne samochody).

Pomimo iz, projekt zwraca uwage na systemy i srodki transportu dziatajgce na terenie miast,
to jednak przede wszystkim skupia sie na tych, ktére mogg mie¢ swoje zastosowanie na
obszarach wiejskich i peryferyjnych. Na tym polu w wielu krajach zostaty juz wdrozone
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roznorodne projekty i rozwigzania transportowe dopasowane do réznych uwarunkowan
i sytuacji. Tym samym, celem tego badania nie jest wymyslanie od nowa konkretnych
rozwigzan transportowych i ,wywazanie otwartych drzwi”, ale rozpatrywanie znanych juz
systeméw w kontekscie konkretnych uwarunkowan i barier (instytucjonalnych, prawnych,
ekonomicznych i innych) zdefiniowanych dla regionu, ktére warunkujg wdrozenie FTS.
Poniewaz moéwimy tutaj o ustugach transportu elastycznego rozpatrywanych zaréwno
w kontekscie turystycznych ofert transportowych, jak i ustug transportowych dla lokalnych
mieszkancow, niezwykle waina jest szczegdtowa analiza warunkéw ramowych, barier
i aktualnych uwarunkowan na obszarach objetych projektem. Byt to réwniez punkt wyjscia
przy opracowywaniu kwestionariusza - z jednej strony ma on stanowi¢ podstawe do
analizowania barier, ktére pozwolg, na ocene iloSciowa, ale z drugiej strony wymaga
uzupetnienia o dalsze szczegdétowe dane jakosciowe. Glowna uwaga analiz w pierwszej
kolejnosci skupiona jest na kontekscie regionalnym, a w konsekwencji na regionalnych
uwarunkowaniach i barierach.

Podstawowe pojecia

2.1. Definicje

W zwigzku z miedzynarodowym charakterem projektu, a zarazem réznorodnym kontekstem
i rozumieniem pojecia transportu elastycznego oraz réznorodnymi jego uwarunkowaniami
w zakresie form i metod dziatania, niezwykle wazne jest, aby termin ten byt jednakowo
rozumiany i definiowany przez wszystkich partneréw projektu.

Na potrzeby projektu LAST MILE, elastyczne ustugi transportowe zdefiniowano jako ustugi,
ktore dziataja lub sg uruchomiane na zgdanie. W tym zakresie dziatanie na zadanie obejmuje
systemy wywotawcze typu Call/Dial (np. wspodtdzielone busy i takséwki na zgdanie), systemy
sezonowe - dziatajgce w konkretnym okresie (np. komunikacja autobusowa lub kolejowa
uruchomiana w zwigzku z konkretnym wydarzeniem) oraz inne formy transportu na zgdanie,
takie jak systemy wspétuzytkowania (carsharing, bikesharing) i wspétdzielenia srodka
transportu (carpooling). Dlatego tez moze on obejmowaé ustugi, ktdre w skrécie mozna
okresli¢ jako ulepszone ustugi transportu publicznego (albo elastyczne ustugi transportu
publicznego) lub jak przywotany juz wczesniej system wspodtdzielonych buséw
i takséwek na zadanie, a takze inne elastyczne ustugi transportowe typu carsharing,
bikesharing i carpooling, ktére wedtug obecnych definicji prawa polskiego nie sg czescig
transportu publicznego.

Na potrzeby okreslenia tej definicji, uwzgledniono takze rézne zrddta europejskiej literatury.
Czesto transport elastyczny uwazany jest za specjalng forme transportu publicznego,
podobnie jak w definicji Penelope Bachus:

Elastyczne Ustugi transportowe lub ustugi dziatajgce na Zgdanie (zwane dalej takze
elastycznymi rozwigzaniami transportowymi lub elastycznymi systemami transportowymi) sq
zdefiniowane jako '"zaawansowane, nastawione na uZytkownika formy transportu
publicznego, charakteryzujgce sie elastycznym rozktadem jazdy, obstugiwanym przez mate lub
Srednie pojazdy dziatajgce w systemie wspotdzielenia przejazdu pomiedzy miejscami
zabierania i odstawiania pasazeréw zgodnie z ich potrzebami” (Penelope Bachus, nd).
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Gtéwng cechg definiujgcyg elastyczne systemy transportowe przyjeta w ramach projektu

LAST MILE jest fakt, ze ustuga taka dziata jedynie na zgdanie tzn. jest uruchomiana dopiero po
wywotaniu. Dzieki temu unika sie np. sytuacji pustych przejazddw.

Na tym tle wyrdzniono nastepujgce kategorie systemow transportu elastycznego, ktére

mozna podzieli¢ wedtug poszczegdlnych atrybutow:

e Systemy wywotawcze Call/Dial (uruchomiane jedynie po wczesniejszym wezwaniu):

- mogg porusza¢ sie po regularnej trasie, realizujgc tym samym ustalony
rozktad jazdy np. linii autobusowej (tylko po wczesniejszym wywotaniu),

- moga posiadaé okreslony punt startowy i przystanek korcowy, ale przejazdy
moga odchylaé sie od regularnej, ustalonej trasy w celu obstugi w ramach
okreslonego korytarza transportowego dodatkowych przystankdw na
zadanie,

- moga posiadaé okreslone state przystanki, ale poruszajg sie pomiedzy nimi
w sposob elastyczny.

e Systemy wahadtowe (zazwyczaj sezonowe) dziatajgce w konkretnym okresie
(uruchamiane jedynie sezonowo lub na potrzeby szczegdlnych okazji i wydarzen,
posiadajg okreslone przystanki i statg trase, obstugujg gtownie krétkie dystanse):

- systemy sezonowe,

- systemy na potrzeby obstugi wydarzen.

e Systemy wspotuzytkowania (Sharing).

e Systemy wspoétdzielenia (Pooling).

2.2 Charakterystyka elastycznych systemoéw transportowych

Ponizej opisano charakterystyke poszczegdlnych ustug transportowych, w podziale na
kategorie opisane w poprzednich akapitach. Nalezy pamietaé, ze ponizszy spis w zaden
sposéb nie wyczerpuje mozliwosci funkcjonowania innych systemdéw transportu
elastycznego.

Systemy wywotawcze Call/Dial (dziatajg tylko po wczesniejszym zgtoszeniu):

a) poruszajg sie po regularnych liniach i rozktadach (ale tylko po wezwaniu) — bus na
zadanie (dial-a-bus),

b) majg okreslony punkt startowy oraz przystanek koncowy, odchodzg od ustalonej
trasy by obstuzy¢ przystanki na zyczenie w ramach okreslonego korytarza
komunikacyjnego — bus na zgdanie (dial-a-bus),

c) maja state przystanki, ale elastyczny przebieg trasy pomiedzy nimi — wspétdzielona
takséwka na zadanie (hailed-shared-taxi).

Systemy wahadtowe sezonowe / dziatajagce w konkretnym okresie, z ustalonymi statymi

przystankami i stafg trasg, kursujg gtéwnie na krétkich dystansach:
a) systemy sezonowe — kolejowe potgczenie sezonowe, bus narciarski/turystyczny,
promy dziatajgce w sezonie letnim,
b) systemy na potrzeby obstugi wydarzen — potgczenia kolejowe lub transport
wahadtowy na potrzeby obstugi wydarzenia,
Wspoétuzytkowanie (Sharing) — systemy Carsharing (wypozyczalnie samochoddw) oraz
Bikesharing (wypozyczalnie roweréw).
Wspoétdzielenie (Pooling) — systemy Carpooling.
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Struktura badania
3.1 Informacja ogdlna

Badanie podzielono na cztery rézne kategorie pod katem wystgpienia mozliwych barier i
zwigzanych z nimi zapytan. Bariery zostaty podzielone na: prawne (analiza obowigzujgcych
aktéw prawnych stopnia rzgdowego i samorzagdowego), instytucjonalne (analiza warunkéw
organizacyjnych i zakresu odpowiedzialnosci), ekonomiczne (analiza mozliwosci
finansowania) oraz pozostate dotyczace rdinych pojedynczych zagadnienn (analiza
potencjalnych barier spotecznych).

Wszystkie pytania i odpowiedzi odnoszg sie do uwarunkowan regionalnych, jednakze czes¢
pytan dotyczgcych regulacji ogdlnych, odwotuje sie do ustawodawstwa krajowego.

3.2 Typy barier

Dane dotyczgce wybranych kategorii uwarunkowan oraz barier w wyznaczonych kategoriach:

Uwarunkowania i bariery prawne
Analiza uwarunkowan prawnych moze odgrywad istotng role je$li chodzi o wdrazanie

elastycznych ustug transportowych, poprzez okreslenie mozliwych ram dotyczgcych tego, czy
i w jaki sposéb mozna dang ustuge uruchomié. Czesto istniejg drobne aspekty prawne, ktére
mogg utatwi¢ lub skomplikowac¢ realizacje i eksploatacje elastycznych rozwigzan
transportowych.

Przyktad: Ustawodawstwo moze ogranicza¢ funkcjonowanie elastycznych rozwiqzan
transportowych, zezwalajgc jedynie na ich dziatanie wytgcznie w granicach jednej gminy.

Uwarunkowania i bariery instytucjonalne

Aspekty instytucjonalne mogg by¢ réwniez jedng z gtéwnych przeszkéd w realizacji
i eksploatacji elastycznych rozwigzan transportowych, przy czym okreslenie ,instytucja”
nalezy interpretowad bardzo szeroko. Instytucje w tym kontek$cie mogg obejmowac zaréwno
podmioty prawne, prywatne jak i jednostki stowarzyszeniowe itp. Wszystkie
te instytucje i zwigzani z nimi interesariusze sg niezwykle wazinym czynnikiem przy
planowaniu, realizacji i eksploatacji elastycznych rozwigzan transportowych. Ponadto nie
tylko zaangazowanie interesariuszy, ale takze ich aktywny udziat, wiedza, doswiadczenie
odnosnie dziatania ustug transportowych oraz odpowiednia dystrybucja odpowiedzialnosci
sg wymagane do pomysinego zarzadzania tego typu systemami. Przy organizacji systemow
transportowych, zwtaszcza naruszajacych istniejgcy status-quo, pojawia sie naturalny
potencjat sprzecznych oczekiwan, oporu i opozycji z powodu konfliktu intereséw i pogladdow
zaangazowanych stron. Ostatecznie za proces transformacji odpowiedzialni sg ludzie i to ze
wzgledu na ich nastawienie i relacje powstaje wiekszos¢ potencjalnych barier.

Przyktad: Konkretna grupa interesariuszy np. lokalna opozycja polityczna Ilub lokalni
przedsiebiorcy firm taksowkarskich mogq stanowczo protestowac przeciw planowaniu
elastycznych rozwiqzan transportowych.

Uwarunkowania i bariery ekonomiczne
Niezaleznie od wczesniej wymienionych aspektéw to strona gospodarcza i finansowa okazuje

sie decydujgcym kryterium sukcesu lub niepowodzenia projektu (w tym przypadku wdrozenia
i zarzadzania ustugami elastycznego transportu). Prawie zaden projekt nie moze byc
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realizowany bez zapewnienia mu niezbednych $rodkdéw finansowych. Jest to szczegdlne
wyzwanie dla mniejszych gmin i obszaréw stabszych strukturalnie. W takich wypadkach
jednym z gtéwnych aspektéw jest zrobwnowazone i state finansowanie lub mozliwie niskie
koszty potrzebne do dotowania systemoéw transportowych w dtuzszej perspektywie.
Przykfad: Koszty poczgtkowe wdrozenia transportu elastycznego pokrywane sq z posiadanych
na dang chwile srodkdw, nie ma natomiast planu finansowania dla jego dtugotrwafej
eksploatacji. Przychody nie pokrywajq kosztow operacyjnych.

Pozostate uwarunkowania i bariery

Oprdcz wyzej wymienionych kategorii, moga pojawiac sie réwniez przeszkody i trudnosci
dotyczace aspektédw technicznych, organizacyjnych, strukturalnych, topograficznych,
demograficznych, marketingowych, rozpowszechniania informacji oraz innych dotyczacych
realizacji systemow, ktére mogg znaczaco oddziatywac lub utrudniaé realizacje elastycznych
rozwigzan transportowych. W tej czesci przygotowano serie predefiniowanych pytan, ktére
obejmujg kilka zagadnien, nieuwzglednionych w poprzednich kategoriach. Jednak nie
wyczerpujg one zakresu badania mozliwych czynnikdw mogacych wptywac¢ na systemy
elastycznego transportu. Tym samym dalsze aspekty jako wskazane do analizy, mogg by¢
uwzglednione w ramach podsumowania do ponizszego badania.

Przyktad: Bardzo trudna struktura osadnicza (zwigzana np. z niskq gestosciq zaludnienia na
danym obszarze), ktora wymaga nawet od elastycznej ustugi transportowej bardzo rozwaznej
organizacji i precyzyjnie opracowanej trasy.

10



: ) Regionalne Biuro
‘ S Eu ropean U nlonl r-' Gospodarki Przestrzennej
WA European Regiona ’ / iewodztwa
LAST M I LE R p g 'l-i" Pomorze Wojewddztwa

Interreg Europe Development Fund ¥ Zachodnie Zachodniopomorskiego

4. Badanie uwarunkowan oraz barier dotyczacych transportu elastycznego
4.1. Uwarunkowania i bariery prawne

4.1.1. Krajowe prawodawstwo dotyczace Elastycznych Systemow Transportowych

Pytanie: Czy istnieje krajowe ustawodawstwo (krajowe zapisy legislacyjne) regulujgce
dziatanie elastycznych ustug transportowych (FTS). Jesli tak, to w jaki sposob sq one
regulowane (poprzez jakie akty prawne | rozporzqdzenia) oraz w jaki sposob sq one
definiowane?

Obecnie w ustawodawstwie krajowym brakuje regulacji dotyczacych systemow
wywotawczych typu Call/Dial oraz systemoéw wspétuzytkowania (sharing) i wspodtdzielenia

(pooling).

Dla systeméw wahadtowych (sezonowych i okresowych) ustawodawca uwzglednit
wahadtowy typ transportu (przewdz wahadtowy) - nie jest on jednak w szczegdlny sposob
opisywany w kontekscie sezonowosci lub dziatania okresowego. Zasady jego dziatania s3
regulowane mi.in. poprzez ustawe o transporcie drogowym® i zwigzane z nig rozporzadzenia.

»Przewoéz wahadfowy to wielokrotny przewdz zorganizowanych grup osob tam i z powrotem,
miedzy tym samym miejscem poczqtkowym a tym samym miejscem docelowym, przy
spetnieniu fgcznie nastepujgcych warunkow: a) kazda grupa oséb przewiezionych do miejsca
docelowego wraca do miejsca poczqtkowego, b) miejsce poczqgtkowe i miejsce docelowe
oznaczajqg odpowiednio miejsce rozpoczecia ustugi przewozowej oraz miejsce zakoriczenia
ustugi przewozowej, z uwzglednieniem w kazdym przypadku okolicznych miejscowosci
lezgcych w promieniu 50 km” (Ustawa o transporcie drogowym Dz.U. 2001 nr 125 poz. 1371.)

Definicje termindw: carsharing, bikesharing, carpooling, okreslone sg jedynie w stowniku
odnoszacym sie do Strategii Rozwoju Transportu do 20202

Carsharing - system wspdlnego uzytkowania samochoddéw osobowych (...). Samochody s3
udostepniane za optatg uzytkownikom przez operatoréw floty pojazdéw, ktérymi sg rézne
spotki, agencje publiczne, spétdzielnie, stowarzyszenia lub grupy osdéb fizycznych. Stosowanie
tego systemu zwieksza intensywnos$¢ wykorzystania pojazdéw w ciggu doby, co prowadzi do
zahamowania wzrostu liczby samochodéw rejestrowanych prywatnie.

Bikesharing - system samoobstugowego korzystania z rowerdw publicznych w miastach
(wypozyczalnie rowerdw). Promowany jest w duzych aglomeracjach miejskich w poruszaniu
sie na bliskie odlegtosci dla zmniejszenia zatoréw w ulicznym ruchu samochodowym,
ograniczania emisji spalin i poprawy zdrowia mieszkancow. Eliminuje podstawowe wady
roweru prywatnego, jakimi sg: trudnosci w parkowaniu, narazenie na kradziez i wysokie
koszty zakupu oraz uzytkowania.

Carpooling - system upodabniajgcy i dostosowujgcy samochdd osobowy do transportu
zbiorowego. Polega na zwiekszaniu liczby pasazerow w czasie przejazdu samochodem,
gtéwnie poprzez kojarzenie oséb dojezdzajgcych do pracy lub nauki na tych samych trasach.
Jest rozwijany w sytuacjach, gdy ze wzgledu na mate natezenie ruchu nieoptacalne jest
uruchamianie linii zorganizowanego transportu zbiorowego. Funkcjonuje w oparciu
o spotecznosciowe portale internetowe lub tablice informacyjne w miejscu pracy.

1 Ustawa o transporcie drogowym z dnia 6 wrzesnia 2001 r. Dz.U. 2001 nr 125 poz. 1371.
2 Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku), 22 stycznia 2013, Warszawa.
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4.1.2. Prawodawstwo terytorialne i programy regionalne

Pytanie: Czy oprdcz aktow prawnych na szczeblu krajowym sq rdéwniez regionalne akty
prawne (akty prawa miejscowego) w postaci dekretow czy uchwat (rowniez pod postacig
programow regionalnych), ktére w sposob wigzqcy requlujq dziatanie FTS?

W obowigzujgcym prawodawstwie nie istniejg regulacje na szczeblu regionalnym (akty prawa
miejscowego) w postaci dekretéw czy uchwat (réwniez w formie programow regionalnych)
dla branych pod uwage systemow transportu. Zapisy w dokumentach regionalnych maja
gtéwnie charakter ogdlnych zaleced. Dziatanie istniejgcych elastycznych systeméw
transportowych jest regulowane poprzez indywidualnie opracowane przez ustugodawce lub
operatora systemu regulaminy uzytkowania i korzystania z ustugi.

4.1.3. Okreslone standardy minimalne

Pytanie: Czy istnieje okreslony minimalny standard lub rekomendacje dotyczqce zapewnienia
obstugi transportu publicznego na potrzeby poszczegdlnych jednostek osadniczych
w kraju/regionie?

Okreslone minimalne zobowigzanie gmin to gtéwnie koniecznosé¢ zapewnienia transportu
przedszkolnego oraz szkolnego do placdwek przedszkolnych i o$wiatowych® w wypadku, gdy
konieczny dojazd od domu do placéwki przekracza wskazang odlegtos¢ (od 3 do 4 km i bez
ograniczen dla oséb niepetnosprawnych).

Do zadan wtasnych gminy w zakresie publicznego transportu zbiorowego nalezg réwniez
budowa, przebudowa oraz remont m.in. przystankéw komunikacyjnych i dworcow, ktérych
wiascicielem lub zarzadzajgcym jest gmina, a takie wiat przystankowych lub innych
budynkdéw stuzgcych pasazerom, posadowionych na miejscu przeznaczonym do wsiadania
i wysiadania pasazeréw lub przylegajgcych do tego miejsca, usytuowanych w pasie
drogowym drég publicznych, bez wzgledu na kategorie tych drég®.

Do zadan witasnych samorzadu wojewddztwa nalezy organizowanie i dotowanie regionalnych

kolejowych przewozéw osdb wykonywanych na podstawie umowy o sSwiadczenie ustug
publicznych oraz nabywanie kolejowych pojazdéw szynowych.

4.1.4. Odpowiedzialnos¢ prawna

Pytanie: Czy elastyczne ustugi transportowe (FTS) posiadajq regulacje odnosnie
odpowiedzialnosci prawnej? Kto ponosi odpowiedzialnos¢ w razie wypadku zaréwno
z udziatem jak i bez udziatu pasazera?

3 zgodnie z art. 14 i art.17 Ustawy z dnia 7 wrze$nia 1991 r. o systemie oswiaty.
4art. 18 ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym.
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Brak obecnie ogdélnych (krajowych) regulacji zwigzanych z konkretnymi wskazanymi
systemami transportowymi. Wszystkie $rodki transportu, bedgce pojazdami mechanicznymi
(niezaleznie od ich charakteru) muszg posiadac ubezpieczenie od odpowiedzialnosci cywilnej
— polise OC®. Uzytkownikdw transportu dotyczg tez ogdlne zasady odpowiedzialnosci cywilnej
obowigzujgce na podstawie wskazanej ustawy oraz kodeks cywilny.

Mozliwe sg jednak regulacje szczegétowe dotyczgce zakresu odpowiedzialnosci prawnej
uzytkownika w ramach opracowywanych przez operatoréw regulaminéw korzystania z ustugi
transportowej. Moga one regulowaé¢ wzajemne zobowigzania klienta i operatora, okresla¢
procedury postepowania w poszczegélnych sytuacjach oraz ustala¢ kary i opfaty
(odpowiedzialnos¢ finansowa).

4.1.5. Ograniczenia przestrzenne

Pytanie: Czy ustugi transportu elastycznego posiadajq regulacje odnosnie ograniczenia
obszaru dziatania/ograniczenia przestrzennego. Czy ustuga transportowa moze byc
swiadczona na nieograniczonym terenie?

Jesli ktérys ze wskazanych systeméw dziata jak system niepubliczny nie podlega regulacjom
odnos$nie ograniczenia obszaru dziatania/ograniczenia przestrzennego, a zatem ustuga moze
by¢ w takim wypadku $wiadczona na nieograniczonym terenie.

Natomiast jesli ktérys z branych pod uwage systemdéw bedzie dziatat w ramach transportu
publicznego to ograniczenia przestrzenne dotyczg jedynie zasiegu praw i obowigzkow
organizatora w granicach kompetencji i granic administracyjnych (tu w zaleznosci: gmina,
zwigzek gminny, zwigzek metropolitalny, wojewddztwo). Jednak w niektdrych sytuacjach,
organy wtasciwe mogg odmoéwié udzielenia lub zmiany zezwolenia na wykonywanie
przewozéw regularnych w  krajowym  transporcie drogowym, w  przypadku:

a) wykazania, Ze projektowana linia reqularna stanowic¢ bedzie zagrozenie dla juz

istniejgcych linii regularnych, z wyjqgtkiem sytuacji, kiedy linie te sq obstugiwane tylko

przez jednego przewoznika {(...),

b) zostanie wykazane, ze wydanie zezwolenia ujemnie wptynie na rentownosc

porownywalnych ustug kolejowych na liniach bezposrednio zwigzanych z trasq ustug

drogowych®.
Dodatkowym regulacjom podlega transport wahadtowy: ograniczenie obszaru dziatania jest
zwigzane z zatozona definicja przewozu wahadtowego. Srodek transportu przemieszcza sie
pomiedzy ustalonym miejscem poczatkowym i docelowym, gdzie miejsce poczatkowe
i miejsce docelowe oznaczajg odpowiednio miejsce rozpoczecia ustugi przewozowej oraz
miejsce zakonczenia ustugi przewozowej, z uwzglednieniem w kazdym przypadku okolicznych
miejscowosci lezgcych w promieniu 50 km.

5 Ustawa o ubezpieczeniach obowigzkowych art. 4 pkt 1, Dz.U. nr 124 poz. 1152 z pdzn. zm.
6 art. 22a ustawy o transporcie drogowym z dnia 6 wrzesnia 2001 r.
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4.1.6. Taryfy

Pytanie: Czy elastyczne ustugi transportowe sq uregulowane pod kqtem taryf? Czy jest
ustalona minimalna/maksymalna stawka, taryfa lub cennik dla danej ustugi lub systemu?
Czy system cen jest otwarty, itp.?

W przypadku, kiedy elastyczne systemy transportu dziatajg jako systemy niepubliczne, to nie
podlegajg regulaciom pod katem taryf — nie posiadajg ustalonych minimalnych
/maksymalnych stawek.

Jezeli jednak, ktdérys z branych pod uwage systeméw bedzie dziatat w ramach transportu
publicznego musi spetnia¢ m.in. wymagania ustawy o publicznym transporcie zbiorowym oraz
ustawy o transporcie drogowym. Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym wskazuje,
ze gminy moga ustala¢’ obowigzujgce (maksymalne) ceny za ustugi przewozowe
w publicznym transporcie zbiorowym w zakresie zadania o charakterze uzytecznosci
publicznej w gminnych przewozach pasazerskich. Zgodnie z art. 46.1. (...) cennik opfat lub
taryfa sq podawane do publicznej wiadomosci na dworcu, a w kazdym srodku transportu
wykonujgcym przewozy w ramach komunikacji miejskiej oraz w transporcie drogowym
znajduje sie wycigg z cennika optat lub taryfy, przy czym cennik optat w przewozach
o charakterze uzytecznosci publicznej powinien takze zawierac ceny biletow ulgowych (...).

4.1.7. Wymagania dotyczace harmonogramu i rozktadu jazdy

Pytanie: Czy elastyczne systemy transportowe posiadajq regulacje dotyczqce harmonogramu
/rozktadu jazdy, czy muszq by¢ skorelowane z innymi srodkami transportu?

Jesli elastyczne systemy transportowe, dziatajg jak systemy niepubliczne, nie podlegajg
regulaciom dotyczgcym harmonogramu/rozktadu jazdy (skorelowanej z innymi $rodkami
transportu).

Jesli ktoérys ze wskazanych systeméw bedzie dziatat w ramach transportu publicznego to musi
spetniaé m.in. wymagania ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, ustawy
o transporcie drogowym oraz ustawy prawo przewozowe. Na podstawie ustawy z dnia
15 listopada 1984 r. — Prawo przewozowe® transport publiczny podlega rozporzadzeniu
w sprawie rozktadéw jazdy, ktére okresla ogélne wymagania dotyczace tresci rozktadu jazdy,
trybu zatwierdzania i aktualizacji, sposobu ich ogtaszania, oraz warunkéw ponoszenia
kosztéw i optat. Ustawa nie naktada obowigzku koordynowania lub skorelowania rozktadu
jazdy z pozostatymi sieciami i ustugami transportowymi, wymagane jest jednak uzyskanie
uzgodnienia przez wfasciwy organ (zalezny od typu i rodzaju linii komunikacyjnej).
Tym samym regulacje nie dotyczg korelacji rozktadéw jazdy oraz wspdlnych systemoéw
informowania podrdznych itp.

7art. 50a.1 i 50b.1 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym z dnia 16 grudnia 2010r.
8Dz. U.z2000r. nr 50 poz. 601.
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4.1.8. Wymagania krajowej ustawy o ruchu drogowym

Pytanie: Czy elastyczne systemy transportowe sq uregulowane w zakresie wymagan krajowej
ustawy o ruchu drogowym? Czy ustawa o ruchu drogowym ma zastosowanie do wszystkich
wybranych na cele opracowania elastycznych systemdow transportowych?

Obecnie ustawa prawo o ruchu drogowym® nie posiada zapisdw dotyczgcych wskazanych
elastycznych systemow transportowych. Ustawa okresla m.in. zasady ruchu na drogach
publicznych, w strefach zamieszkania oraz strefach ruchu, zasady i warunki dopuszczania
pojazdéw do ruchu oraz dziatalno$¢ organédw wtasciwych w tym zakresie. Dodatkowo okresla
réwniez wymagania w stosunku do innych uczestnikéw ruchu niz kierujacy pojazdami oraz
zasady i warunki kontroli ruchu drogowego. Wszystkie wprowadzane i uruchamiane
elastyczne ustugi transportowe muszg spetnia¢ wymagania ustawy.

4.1.9. Dostepnos¢

Pytanie: Czy elastyczne systemy transportowe posiadajg regulacje w kontekscie dostepnosci
(czy kazdy ma dostep do tego rodzaju ustugi)?

Obecnie nie ma szczegdélnych regulacji dotyczacych dostepnosci przywotanych elastycznych
systemodw transportowych. Istniejgce ustawy i przepisy regulujg dostepnosé gtownie pod
katem osdb niepetnosprawnych oraz o ograniczonej mozliwosci ruchowej. W odniesieniu do
praw pasazeréw w kontekscie dostepnosci obowigzujg m.in unijne przepisy dotyczace praw
pasazeréw w transporcie autobusowym i autokarowym?® oraz praw i obowigzkéw pasazeréw
w ruchu kolejowym?!!. Przepisy regulujg m.in. prawa osdb niepetnosprawnych i osdb
0 ograniczonej sprawnosci ruchowej, w tym prawo do transportu, wyznaczenie terminali
(dworcéw autobusowych) do udzielania odpowiedniej pomocy oraz zakres pomocy
w ramach terminalu i na pokiadzie pojazdu. W prawie krajowym prawa pasazerow
w transporcie drogowym okresla ustawa o transporcie drogowym, ktérej przepisy stosuje sie
z uwzglednieniem przepisdw wynikajgcych z rozporzadzen UE. Ustawa precyzuje wymagania
dotyczace m.in: wyznaczenia dworcow autobusowych i autokarowych (terminali), w obrebie
ktérych bedzie udzielana pomoc osobom niepetnosprawnym i osobom o ograniczonej
sprawnosci ruchowej.

Zgodnie z ustawq o publicznym transporcie zbiorowym przewdz o charakterze uzytecznosci
publicznej jest z zatozenia uznawany za ustuge powszechnie dostepng!?> w zakresie
publicznego transportu zbiorowego. Dodatkowo zgodnie z ustawg podczas wyboru operatora
publicznego transportu zbiorowego mozna — w ramach postepowania przetargowego -
wskazad, ze priorytetowo bedg traktowane zastosowane w Srodkach transportu rozwigzania
techniczne skierowane do oséb niepetnosprawnych i o ograniczonej mozliwosci ruchowej®3.

9 Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym.

10 Rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 181/2011.
11 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1371/2007.
12 art. 4 pkt.1.12 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym.

13 art. 21 ust. 1 pkt.2 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym.
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Wszystkie wprowadzane i uruchamiane elastyczne ustugi transportowe muszg spetniac
wymagania ustawowe, jesli bedg petni¢ funkcje transportu publicznego. W pozostatych
przypadkach dotyczg ich czesciowo (dla transportu autobusowego i autokarowego) rowniez
wymagania rozporzadzen unijnych.

4.1.10. Ruch transgraniczny

Pytanie: Czy elastyczne systemy transportowe sqg uregulowane w kontekscie ruchu
transgranicznego (czy z zatozenia istnieje mozliwos¢ zastosowania konkretnego systemu
lub ustugi rowniez w uktadzie ruchu transgranicznego)?

W przypadku systemoéw wahadtowych ustawa o transporcie drogowym okresla wymagania
odnosnie tego typu transportu w kontekscie ruchu transgranicznego. Regulacje dotyczg m.in.
procedur uzyskiwania zezwolen na transport wahadtowy w miedzynarodowym transporcie
drogowym, czasu ich obowigzywania czy tez opfat’*. Ogdlnie w zakresie regularnego
przewozu osOb realizowanego w strefie transgranicznej stosuje sie przepisy ustawy
o transporcie drogowym® z uwzglednieniem rozporzgdzenia w zakresie miedzynarodowego
transportu drogowego'®. W pozostatych przypadkach na etapie opracowywania dokumentu
nie zidentyfikowano innych regulacji w kontekscie ruchu transgranicznego.

4.1.11.Zastosowanie systemow FTS do réznych celéw

Pytanie: Czy elastyczne systemy transportowe sq regulowane w kontekscie ograniczen ich
stosowania dla konkretnych celow (np. jako autobus szkolny — ktory jest zwykle
kategoryzowany jako ustuga transportu publicznego oraz czesto ma zezwolenie jedynie
na transport uczniow do szkdt, z wytgczeniem innych mieszkaricow)?

Obecnie nie ma szczegdlnych regulacji w kontekscie ograniczen stosowania elastycznych
systemow transportowych dla konkretnych celdw.

W kwestii uwarunkowan ogdlnych dotyczacych np. przewozéw szkolnych transport taki
funkcjonuje najczesciej na zasadach przewozu regularnego, specjalnego lub przewozu
okazjonalnego. W wypadku przewozéw regularnych specjalnych sg one niepublicznym
przewozem regularnym przeznaczonym dla okreslonej grupy osdb (np. dzieci szkolnych),
z wylaczeniem innych osdb. Przepisy nie zabraniajg szerokiego okreslenia grupy osdb, ktéra
mogtaby korzystaé z tego typu transportu, jednakze np. w przewozach szkolnych unika sie
z zatozenia wiaczania do nich innych okreslonych grup uzytkownikéw (chociaz nie jest
to jednoznacznie zabronione). Takie dziatanie zwigzane jest z wymogiem zapewnienia
bezpieczenstwa uczniow w trakcie przejazdu, co najprosciej uzyska¢ poprzez unikanie
ich tgczenia z innymi grupami uzytkownikow.

14 art. 18, art. 203, art. 41 ustawy o transporcie drogowym.
15 Ustawa o transporcie drogowym z dnia 6 wrzesnia 2001r. (Dz. U. z 2013 r. poz. 1414, z p6zn. zm.2).
16 Rozporzadzenie EWG nr 684/92 w zakresie migdzynarodowego transportu drogowego.
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4.2. Uwarunkowania i bariery instytucjonalne

4.2.1. Elastyczny transport w odniesieniu do zwigzkéw transportowych

Pytanie: Czy transport elastyczny jest organizacyjnie, instytucjonalnie czy tez administracyjnie
uwzgledniony w krajowym bqdz regionalnym zwiqzku transportowym?

Obecnie ustawowo nie istnieje podmiot regionalnego zwigzku transportowego, ktéry
catosciowo bytby odpowiedzialny za planowanie, organizacje i zarzadzanie transportem
publicznym na obszarze catego regionu.

W ramach Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego (SOM) podejmuje sie dziatania w celu
powotania w przysztosci formy zwigzku transportowego, ktdry przejatby zadania zwigzane
z organizowaniem i zarzadzaniem transportem publicznym na obszarze SOM'. W ramach
opracowanej Zintegrowanej Strategii Transportu Publicznego na obszarze SOM wskazuje sie
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na rozwigzania transportu ,na zadanie jako waznego elementu docelowego,

zintegrowanego systemu zarzgdzania publicznym transportem zbiorowym na obszarze SOM.

4.2.2. Mozliwy opdr przy wdrazaniu systemow FTS

Pytanie: Czy mozna oczekiwac lub czy juz istnieje, sprzeciw wobec elastycznych systemow
transportowych ze strony innych operatorow ustug transportowych (korporacji
taksowkowych, istniejgcych stowarzyszeri transportowych, prywatnych dostawcéw ustug
transportowych itp.)?

Ryzyko zwigzane ze sprzeciwem wobec elastycznych systemdéw transportowych ze strony
innych operatoréw tych ustug (tj. korporacji takséwkarskich, istniejgcych stowarzyszen
transportowych, prywatnych dostawcéw ustug transportowych, itp.) istnieje, jednak rézni sie
w zaleznosci od systemu.

W przypadku systemu wywotawczego typu Call/Dial mowa jest jedynie o pojedynczych
przyktadach tego typu, dziatajgcych na wskazanym obszarze (bus na zgdanie w Szczecinie),
zatem nie wywotujg one oporu prywatnych przewoznikéw. Nalezy jednak pamietaé, ze ten
typ transportu stosowany jest czesto na obszarach i trasach, ktére nie sg rentowne,
a w zwigzku z tym nie sg zwykle obstugiwane przez prywatne podmioty. Dziatanie
publicznego transportu wywotawczego na trasach lub obszarach obstugiwanych przez innych
przewoznikdéw, stanowitoby bezposrednie zagrozenie rentownosci prywatnych przejazdéw,
zwtaszcza w kontekscie gwarantowanych przez transport publiczny ulg ustawowych.

Podobnie wyglagda przypadek systeméw wahadtowych - jesli publiczny transport wahadtowy
(sezonowy/okresowy) zostatby uruchomiony na liniach rentownych, obstugiwanych do tej

17 Zintegrowana Strategia Transportu Publicznego na obszarze SOM na lata 2014-2020 - Zadanie 1.1. - Powofanie koordynatora,
ktéry bedzie zarzgdzac Zintegrowangq Strategiq Transportu Publicznego i obejmie zadania organizatora publicznego transportu
zbiorowego w SOM.

18 str. 47 - Zintegrowana Strategia Transportu Publicznego na obszarze SOM na lata 2014-2020.
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pory przez prywatnych przewoznikdw powodowatby ich wyraziny sprzeciw, szczegdlnie
w wypadku kursowania w podobnych dniach i godzinach.

Systemy wspotuzytkowania (sharing) przy osiggnieciu pewnej skali, mogg wywotywac opor
wsrdd prywatnych przewoznikéw (firmy taksdwkarskie) jako konkurencja na polu przejazdéw
krétkodystansowych. Opdér wzgledem tego typu transportu moze uwidocznié sie szybciej
w mniejszych miejscowosciach (mniejsza baza uzytkownikow).

Opdr wzgledem istniejgcych systemow wspétdzielenia (np. carpooling) jest obecnie wyraznie
zauwazalny. Systemy te, szczegdlnie na obszarach miejskich moga stanowié zagrozenie dla
dotychczasowej rentownosci przewozéw takséwkarskich, glownie poprzez wzrost
konkurencji. Wptywa to na gtosny sprzeciw m.in. zwigzkéw zawodowych taksowkarzy
domagajacych sie m.in. wydania zakazu Swiadczenia ustug przewozowych w ramach tego
typu systeméw?®,

4.2.3. Integracja z transportem publicznym

Pytanie: Czy ktdrekolwiek z elastycznych ustug transportowych (wtgczajgc w to ich rozktady
jazdy oraz obstugiwane potqczenia) sq zintegrowane i uwzglednione w systemach informacji
transportowej (systemach dla planowania podrdzy i transportu publicznego) w ramach
krajowych/regionalnych stowarzyszen transportowych?

Obecnie wskazane typy systeméw zidentyfikowanych w regionie nie sg uwzglednione
w krajowych (np. platforma e-podroznik.pl) ani w regionalnych (projekt eturystyka.wzp.pl
bedacy w fazie opracowania) systemach informacji transportowej. Wiekszos¢ istniejgcych
ogoélnodostepnych platform informacyjnych zwigzanych z planowaniem podrézy uwzglednia
jedynie transport samochodowy, rowerowy lub pieszy. Lokalne $rodki transportu, gtéwnie
miejskiego, taczy platforma jakdojade.pl, nie uwzglednia ona jednak systemoéw elastycznych.

4.2.4. Bariery polityczne

Pytanie: Czy mozina spodziewac sie znaczqcych przeszkod politycznych (np. opozycji
politycznej w lokalnym samorzgdzie - komisji miejskiej, gminnej) przy procesie wdrazania
systemow transportu elastycznego?

Bariery polityczne wobec procesu wdrozenia wskazanych systeméw sg trudne do
jednoznacznego okreslenia. Mozna zaktada¢, ze w wypadku argumentdow, ktére mogg byc
uzyte w kontekscie opozycji do proponowanych dziatan podnoszony bedzie aspekt finansowy
oraz w niektdorych wypadkach, obszarowy (zwigzany np. z ustaleniem tras i kierunkéw
priorytetowych zwigzanych z oczekiwaniami mieszkancéw). Trudno wskazywac¢ na konkretne
zagrozenia polityczne dotyczagce wdrazania elastycznych systemdéw transportowych

19 Pozew z dnia 21.11.2016 NZSS "Solidarnos¢" Taksowkarzy i Zwigzek Zawodowy "Warszawski Taksdwkarz" przeciw firmie Uber.
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ze wzgledu na konieczne kazdorazowe odniesienie sie do specyfiki konkretnego samorzadu
i lokalnych uwarunkowan.

4.2.5. Zarzadzanie ustugami mobilnosci

Pytanie: Czy mozna oczekiwac trudnosci (dotyczqcych ptatnosci, administrowania, obcigzen
pracownikow itp.) w sytuacji, gdy gmina bedzie zobowigzana do koordynowania i zarzqdzania
roznymi ustugami mobilnosci takimi jak np. transport na Zgdanie, standardowe linie
autobusowe, wspotdzielone taksowki na zgdanie itd.?

W sytuacji zobowigzania gminy do koordynowania i zarzagdzania réznymi ustugami mobilnosci
mozna oczekiwaé¢ trudnosci dotyczacych finansowania, administrowania czy obcigzen
pracownikéw itp. Ze wzgledu na potencjalne nowe obowigzki zwigzane z przejeciem
odpowiedzialnosci za zarzadzanie i organizacje nowych (elastycznych) systemow
transportowych, zwtaszcza w kontekscie ich koordynacji z innymi systemami transportowymi,
mozna spodziewac sie duzego oporu ze strony administracji samorzadowej. Nieche¢ witadz
mogg powodowac przede wszystkim: dodatkowe obcigzenia finansowe ($rodki na wdrozenie
rozwigzan oraz na ich trwate finansowanie), ztozona sytuacja prawna oraz prowadzenie
procedur przetargowych a pdzniej nadzorowanie funkcjonowania nowych przedsiewzied.
Wiele gmin do tej pory nie byto zmuszonych lub odpowiednio zachecanych do tworzenia
wilasnych polityk transportowych, a tym samym nie posiadajg czesto dostatecznego
doswiadczenia przy ich wdrazaniu i prowadzeniu. Dodatkowo, w wielu przypadkach, gminy
wskazujg, ze kompleksowa integracja systemoéw transportowych, ich planowanie
i koordynacja powinna odbywac sie przynajmniej na poziomie powiatu.

4.2.6. Zagrozenia zwigzane ze wspotpraca pomiedzy interesariuszami

Pytanie: Czy mozna okresli¢ potencjalne zagrozenia (powstate wskutek wadliwej komunikacji
lub wystgpienia konfliktow) ktére mogq pojawic sie w trakcie wspotoracy miedzy lokalnymi
grupami interesariuszy, ktdrzy biorq udziat w fazie planowania, realizacji i eksploatacji
elastycznych systemdéw transportowych?

Zagrozenia powstate wskutek wadliwej komunikacji lub w wyniku konfliktéw itp. mogg by¢
widoczne w kazdym z systemow.

Przy systemach wywotawczych (na zadanie) wazna jest wspotpraca na poszczegdlnych
etapach wdrazania ustugi oraz przejrzysty sposéb komunikacji pomiedzy organizatorem
transportu a uzytkownikami. Zakres i sposdb dziatania ustugi musi wynika¢ z dobrze
zdiagnozowanych potrzeb transportowych. Przy organizacji systemu nalezy ktas¢ nacisk na
wspotprace z operatorami pozostatych dziatajgcych systemoéw transportowych w celu
skoordynowania rozktadéw jazdy i wzajemnego informowania o uzupetniajgcej sie ofercie.
Wadliwa wspodtpraca w tych zakresach moze prowadzi¢ do powstania ustugi, z ktdrej nikt nie
bedzie chciat korzystad.
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Podobnie rzecz ma sie z transportem wahadtowym. Transport tego typu dziatajacy czesto
jako sezonowy musi opieraé¢ sie na badaniach zapotrzebowania i ilosci potencjalnych
pasazerow.

W przypadku wspotuzytkowania (carsharing) i wspdtdzielenia (carpooling) wadliwa
wspotpraca pomiedzy uzytkownikiem a organizatorem (np. w zakresie wyznaczania miejsc
pod infrastrukture, okreslenia sposobu dziatania, ustalania wysokosci optat i taryf czy
przyjetego sposobu komunikacji) moze powodowac nieche¢ uzytkownikéw do korzystania
z systemu.

Na sytuacje lokalng znaczny wptyw moze mie¢ sytuacja krajowa. Przyktadowo mimo
wypracowania na danym obszarze modelu funkcjonowania ustugi transportu wspoétdzielenia
pojazdéw (np. carsharing), ktory bedzie uwzgledniat interes lokalnych firm takséwkarskich,
czes¢ z nich nie bedzie mogta sie zgodzi¢ na jego zaakceptowanie, gdyz zwigzek zawodowy
takséwkarzy, do ktérego naleza, sprzeciwia sie dziatalnosci tego typu systemoéw w kraju.

4.2.7. Akceptacja elastycznych systeméw transportowych dedykowanych turystom

przez lokalnych mieszkancow

Pytanie: Czy mozna spodziewa¢ sie sprzeciwu ze strony mieszkancéw/spotecznosci lokalnej
dla rozwoju elastycznych ustug transportowych, ktére z zatozenia sq wdrazane jako oferta
mobilnosci skierowana do turystow.

Ze wzgledu na widoczng w wielu gminach trudng sytuacje zwigzang z niedostateczng oferta
transportu publicznego lub wrecz jej brakiem, na niektdrych obszarach, nowe rozwigzania
transportowe skierowane w pierwszej kolejnosci do turystow mogg wywotywaé niecheé
i sprzeciw ze strony mieszkancéw. W takich sytuacjach wdrazane systemy transportu na
zadanie, musiatyby uwzglednia¢ tez mozliwos¢ dziatania jako transport publiczny z ktérego
mogliby skorzysta¢ rowniez mieszkancy.

Mieszkancy mogg miec zastrzezenia co do tworzenia oferty transportowej skierowanej do
turystow w momencie, gdy nie sg spetnione ich oczekiwania zwigzane z potrzebami
transportowymi, w tym ich codzienng mobilnoscia.
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4.3. Uwarunkowania i bariery ekonomiczne

4.3.1. Koszty inwestycyjne

Pytanie: Czy mozna oczekiwac, Ze uzyskanie niezbednych srodkéw inwestycyjnych na cele
wdrozenia, zakupu czy realizacji elastycznych systemow transportowych bedzie zadaniem
stosunkowo tatwym dla zaangazowanych w ten proces lokalnych/regionalnych interesariuszy
(np. regionalnych instytucji, gmin, itp.)?

Pozyskiwanie srodkéw inwestycyjnych na cele wdrozenia, zakupu czy realizacji elastycznych
systemow transportowych dla wielu podmiotéw moze stanowi¢ wyzwanie.

Zgodnie z ustawg o publicznym transporcie zbiorowym organizatorem publicznego
transportu zbiorowego jest w zaleznosci od obszaru: gmina, zwigzek miedzygminny, powiat,
zwigzek powiatéw, zwigzek powiatowo-gminny, zwigzek metropolitalny, wojewddztwo czy
minister wtasciwy do spraw transportu. Powyzsze jednostki mogg samodzielnie lub poprzez
zawigzywane partnerstwa, pozyskiwaé fundusze zewnetrzne m.in. w ramach istniejgcych
programow i instrumentéw finansowych (patrz punkt 4.3.2).

Pozyskiwanie srodkéw odbywa sie najczesciej na zasadzie konkursowej. Wigze sie
to z koniecznym zaangazowaniem ze strony organizatora zaréwno personalnym jak
i finansowym (przygotowanie wniosku aplikacyjnego). Przy odpowiednim, dobrze
przygotowanym wniosku podmiot ma szanse na uzyskanie dofinansowania, nie jest to jednak
zagwarantowane (konkurencja ze strony pozostatych aplikujgcych).

W obecnej perspektywie finansowej (do roku 2020) uzyskanie wsparcia np. na zakup taboru
czy wdrozenie i rozwdj technologiczny systemu wydajg sie bardziej prawdopodobnym niz
w kolejnych latach.

Pytanie: Czy istniejg obecnie konkretne (krajowe, regionalne, instytucjonalne Ilub inne)
instrumenty lub systemy finansowania dla rozwigzan elastycznego transportu?

Obecnie nie istniejg instrumenty i systemy finansowania ukierunkowane na realizacje
wskazanych typow systemow transportu elastycznego. Mogg one by¢ realizowane w ramach
istniejgcych instrumentéw dotyczacych transportu.

Zgodnie z zasadg polityki spojnosci 2014-2020 istotnym instrumentem wspierajagcym
dziatania w zakresie transportu publicznego sg opracowywane przez wtadze samorzgdowe
Strategie Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych (ZIT).

Obecnie dziatania mogg by¢ realizowane m.in. réwniez w ramach Regionalnych Programoéw
Operacyjnych finansowanych czesciowo ze s$rodkdw Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego i Europejskiego Funduszu Spotecznego oraz Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020.
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4.3.2. Wsparcie finansowe od stowarzyszen i zwigzkdéw transportowych

Pytanie: Czy krajowe lub regionalne stowarzyszenia i zwiqzki transportowe wspierajg
finansowo rozwiqzania transportu elastycznego?

Krajowe lub regionalne stowarzyszenia i zwigzki transportowe nie wspierajg finansowo
rozwigzan transportu elastycznego. Jak zostato opisane w dziale Uwarunkowania i bariery
instytucjonalne (pkt. 4.2.1) obecnie ustawowo nie istnieje podmiot regionalnego zwigzku
transportowego, ktéry maégtby wspiera¢ finansowo powstawanie i dziatanie elastycznych
systeméw transportowych.

Wsparcie stowarzyszen transportowych ogranicza sie w duzej mierze do wsparcia

merytorycznego czy legislacyjnego, ze wzgledu na utrzymywanie sie w wiekszosci wypadkow
z wtasnych sktadek oraz dotacji samorzgdowych.

4.3.3. Dodatkowe koszty

Pytanie: Czy mozina spodziewac sie dodatkowych kosztéw (zwtaszcza w odniesieniu do
marketingu i kanafow dystrybucji informacji) przy wdrazaniu elastycznych systemow
transportowych w poréwnaniu do standardowych rozwigzan transportowych?

Szacowanie dodatkowych kosztow jest trudne ze wzgledu na zakres i docelowy tryb dziatania
poszczegdlnych ustug. Przy rdinych uwarunkowaniach i zwigzanych z nimi celach
ksztattowanie sie kosztow moze oscylowaé w bardzo szerokiej skali.

Niewatpliwie nalezy liczy¢ sie ze zwiekszeniem kosztéw na marketing, a w szczegdlnosci na
polityke informacyjna, ze wzgledu na nowos¢ jakg stanowig elastyczne ustugi transportowe
dla wiekszosci mieszkancéw. Uzytkownicy bedg zmuszeni zaréwno do dobrego zrozumienia
sposobu dziatania samej ustugi (koszty dobrze przygotowanej strategii komunikacyjnej) jak
i czesto do zwiekszonego zaangazowania (np. koniecznos¢ samodzielnego wywotania ustugi,
obstuga aplikacji mobilnych itd.). Dodatkowym kosztem bedzie réowniez przygotowanie
aktualnych technologicznie systemodw obstugujacych systemy transportowe (rezerwacja,
rozktady, ptatnosci). Biorac jednak pod uwage nowe technologie i postugiwanie sie portalami
spotecznosciowymi oraz urzadzeniami mobilnymi, pdzZniejsza promocja i polityka
informacyjna moze by¢ znacznie tansza i skuteczniejsza niz tradycyjne Srodki masowego
przekazu (gazety, tv, radio).
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4.3.4. Wspotpraca pomiedzy partnerstwem prywatno-prywatnym i publiczno-
prywatnym

Pytanie: Czy jest realnym, aby prywatni przedsiebiorcy (np. firmy taksowkarskie)
wspotpracowaty np. z publiczcnym zwiqgzkiem/organizatorem transportowym lub z innymi
prywatnymi przedsiebiorcami, w celu zaoferowania elastycznej ustugi transportowe;?

Przy obecnych uwarunkowaniach wspodtpraca bytaby mozliwa przynajmniej w dwodch
wariantach:

Wariant 1 - Wykonywanie przez przewoznikdw prywatnych elastycznej ustugi transportowej
finansowanej w catosci lub dofinansowanej ze s$rodkédw organizatora transportowego
np. na trasach obecnie nierentownych. Dziatanie w ramach wykonywania zleconej ustugi.

Tutaj najwiekszym wyzwaniem bytby sposdéb trwatego finansowania. Takie rozwigzanie
czesciowo zamierza wprowadzi¢ nowelizacja ustawy o publicznym transporcie zbiorowym
(tekst z dnia 27.02.2017) wprowadzajgc zapisy o pakietach komunikacyjnych obejmujgcych
co najmniej jedng linie komunikacyjng o wysokim srednim potoku pasazerskim i co najmniej
jedna linie komunikacyjng o niskim srednim potoku pasazerskim. Umowy z przewoznikami
o Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego mogg by¢ zawierane
jedynie w ramach pakietow komunikacyjnych.

Wariant 2 — Forma partnerstwa publiczno-prywatnego np. w postaci wspdtpracy, w ramach
ktérej organizator (gmina) zapewnia odpowiednig infrastrukture, wydzielone miejsca
postojowe oraz atrakcyjne obszary o ograniczonym i uregulowanym dostepie ktére bytby
obstugiwane przez prywatnych (stowarzyszonych) przewoznikéw, po spetnieniu okreslonych
wymagan (np. dotyczacych dziatania w trybie ustugi elastycznej, wyrazenia zgody na jednolity
system taryfowy itd.). Tym samym organizator zapewnitby warunki do dziatania dla
rentownych ustug transportowych (w tym odpowiednig ich promocje), a prywatni
przedsiebiorcy zapewniliby sama ustuge.

Tu najwiekszym wyzwaniem ze strony organizatora/gminy bytoby opracowanie rentownych
warunkéw dziatania, a ze strony prywatnych przewoznikdw wspdlne porozumienie sie celem
utworzenia transparentnej formy stowarzyszonej, tak by tryb dziatania i wspdtpracy nie
powodowat w przysztosci dziatart w ramach nieuczciwej konkurencji.

4.3.5. Gminy jako ustugodawecy i operatorzy elastycznych systemow transportowych

Pytanie: Czy gmina jako operator bytaby w stanie realizowac elastyczne ustugi transportowe
w tej samej jakosci i na tym samym poziomie profesjonalizmu co prywatni przedsiebiorcy
(korporacje taksowkarskie, specjalistyczne firmy itp.)?

Istnieje mozliwo$¢, aby gmina jako operator realizowata elastyczne ustugi transportowe
jednak ich jakos¢ i stopien profesjonalizmu zaleze¢ bedzie od zaangazowania oraz woli
W przyjeciu na siebie dodatkowych, czesto nowych zobowigzan. Zalezne jest to rowniez od
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przyjetego trybu dziatania (np. gmina moze posiadacé witasng flote pojazdow i zajmowac sie
dyspozycjg a zatrudnia¢ jedynie zewnetrznych kierowcow itd.). Dodatkowo nalezy pamietaé
o zapewnieniu finansowania, nie tylko samej ustugi transportowej, ale réwniez na szkolenia,
dodatkowy personel, opracowanie systemoéw itd. Ze wzgledu na liczne obowigzki i rachunek
ekonomiczny gminy zwykle dazg do zlecania tego typu zadan firmom zewnetrznym
(outsourcing).

Odnosnie mozliwych korzysci wynikajacych z dziatan gminy jako wykonawcy ustug
transportowych mozna wskaza¢ na:

. wiekszg stabilno$¢ podjetych zobowigzan bez wzgledu na dochodowos¢
przedsiewziecia,

. czesciowe zmniejszenie kosztéw wzgledem zlecenia ustugi firmie zewnetrznej,

° tatwiejsza (elastyczna) mozliwo$é modyfikowania ustugi (niezwigzanie umows),

° wieksze mozliwosci pozyskiwania dofinasowania ze srodkéw zewnetrznych (RPO,

programy kierowane do jednostek samorzadowych).

Wady takiego rozwigzania to przede wszystkim:

° wysokie koszty wdrozenia systemu od podstaw,

° problemy wynikajace z braku doswiadczenia,

° czesto mniejsze nastawienie na rentownosc (obcigzenie budzetu gminy),

° brak nastawienia na zysk moze powodowaé powstanie konkurencji wobec

prywatnych podmiotéw dziatajgcych na zasadach rynkowych.

24
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4.4. Pozostate uwarunkowania i bariery

4.4.1. Dostepnosc informaciji

Pytanie: Czy informacje o ofertach dotyczqcych elastycznego transportu (w przypadku, gdy
juz istniejg takie rozwigzania w Panstwa regionie) sq wystarczajgco szeroko
rozpowszechniane (za pomocq réznych mediow skierowanych do réznych grup docelowych
i w odpowiednim zakresie) i dostepne dla ogétu spoteczeristwa?

Na obszarze projektu zidentyfikowano obecnie nastepujgce elastyczne systemy
transportowe: bus na zadanie (ZDiTM, Szczecin), wypozyczalnia rowerow miejskich (Bike_S,
Szczecin), wypozyczalnia roweréw  turystycznych  (BalticBike.pl w  Swinoujéciu
i Miedzyzdrojach), sezonowe potgczenia kolejowe oraz funkcjonujace systemy wspétdzielenia
(system BlaBlaCar). Informacje sg dystrybuowane poprzez strony poszczegdlnych systemow.
Brak dziatajgcej jednolitej wspodlnej platformy informacyjnej dla ustug transportowych.

Informacje o uruchamianym w Szczecinie transporcie na zgdanie (bus na zgdanie) pojawity
sie w lokalnej prasie, radiu, portalach internetowych i portalach branzowych w ramach
serwisdw informacyjnych. Na obszarze dziatania (dzielnica Podjuchy) dystrybuowano ulotki
informacyjne oraz zbierano uwagi od mieszkaricow i Rady Osiedla. W pierwszych dniach
dziatania pracownicy organizatora patrolowali przystanki i trase jazdy autobuséw udzielajgc
informacji o systemie.

Informacja o kolejowych potgczeniach sezonowych pojawia sie w lokalnej prasie, radiu oraz
portalach internetowych w ramach serwiséw informacyjnych. Zmiana jest rdwniez widoczna
w rozktadach jazdy (na stronie przewoznika i na dworcach).

Informacje o systemie roweréw miejskich Bike S pojawiajg sie w lokalnej prasie oraz
w mediach spotecznosciowych. System posiada dedykowang aplikacje, poprzez ktérg moze
dystrybuowa¢ powiadomienia i informacje (newslettery).

Informacje o systemie rowerdw turystycznych BalticBike.pl pojawiajg sie w lokalnej prasie
oraz w mediach spotecznosciowych. System posiada wtasng strone Internetowsq z informacja
o dostepnej ofercie.

Informacje o dziatajgcym na obszarze projektu systemie wspétdzielenia przejazdow
(BlaBlaCar) pojawiajg sie gtéwnie na stronach internetowych serwiséw informacyjnych
i branzowych. System reklamuje sie poprzez ogdlnopolskie portale internetowe oraz poprzez
system aplikacji mobilnej. Prowadzone s3 tez projekty promocyjne przy wspotpracy z innymi
podmiotami (np. siecig stacji paliwowych).

Ogdlnie informacje o ofertach byty tylko czesciowo wystarczajgco rozpowszechniane — kazdy
z systemdw powinien by¢ propagowany poprzez jak najszerszy wachlarz srodkéw przekazu,
tak aby dotrze¢ do catosci spoteczerstwa niezaleznie od wieku, stopnia obycia
z nowoczesnymi technologiami czy ograniczen fizycznych.
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4.4.2. Zagrozienia zwigzane z delegowaniem zakresu odpowiedzialnosci

Pytanie: Czy mozna spodziewac sie potencjalnych zagrozeri zwigzanych z oddelegowaniem
obowigzkéw lub podziatem kompetencji (jesli chodzi o obowiqgzki zwigzane z rozliczaniem
i ksiegowosciq, codziennym zarzqdzaniem, obstugg, kierowaniem projektami oraz
organizacjg) w procesie realizacji elastycznych ustug transportowych?

Potencjalne zagrozenia zwigzane z oddelegowaniem odpowiedzialnosci mogg dotyczy¢
wszystkich systemdéw transportu elastycznego. Zwigzane s zasadniczo z mozliwym
niedookreslonym na etapie wdrazania ustugi zakresem obowigzkéw i odpowiedzialnosci
poszczegdlnych podmiotdw. Innowacyjnosé systemdw elastycznych oraz brak doswiadczenia
w ich wdrazaniu moze powodowac na poczatkowych etapach wspdtpracy nieprzewidziane
pola i zakresy, dla ktérych nie zostat czytelnie ustalony podziat kompetencji. Moga by¢ one
zwigzane np. z odpowiedzialnoscig prawng i finansowg, zasadami nadzoru czy kontroli jakosci
wykonywanej ustugi.

4.4.3. Akceptacja rozwigzan przez uzytkownika

Pytanie: Czy mozna spodziewac sie barier w akceptacji dla rozwigzan elastycznych systemow
transportowych (przez ludzi/mieszkaricéw/potencjalnych uzytkownikéw)?

Dla systeméw wywotawczych barierg moze byé opdr przed koniecznoscig indywidualnego
wywotania ustugi, pamietania o tym z odpowiednim wyprzedzeniem oraz, w zaleznosci
od trybu dziatania, zbyt dtugiego okresu miedzy wywotaniem ustugi a jej realizacjg. Jesli
bedzie to rozwigzanie zamienne wobec istniejgcego, tradycyjnego, regularnego transportu
moze budzi¢ sprzeciw czesci uzytkownikéw przyzwyczajonych do tradycyjnego rozwigzania.

W przypadku systeméw wahadtowych nie wystepujg bariery poza mozliwg dyskusja
dot. obszaru dziatania ustugi (odmienne oczekiwania mieszkaicéw wzgledem obstugiwanych
kierunkéw).

Dla systeméw typu bikesharing bariery mogg dotyczy¢ ich zasadnosci w wypadku
niewystarczajgce]j infrastruktury (brak drég i Sciezek rowerowych, brak dostatecznej liczby
stacji parkingowych) oraz kosztdw dziatania samego systemu (dyskusja miejski rower
a wfasny rower). W wypadku systemoéw carsharing barierg mogg by¢ skomplikowane
procedury wypozyczenia i niekonkurencyjne wysokosSci optat za skorzystanie z ustugi.
Przeciwne mogg by¢ tez przedsiebiorstwa taksowkarskie (konkurencja) oraz zwykli kierowcy
(zabieranie miejsc parkingowych lub priorytetowe traktowanie takiej ustugi).

W systemach carpooling barierg moze by¢ wyrazna obawa o bezpieczenstwo przejazdu
i jakos¢ ustugi (brak zaufania odnosnie stanu technicznego auta, kompetencji kierowcy,
obawa przed wspdtpasazerami).
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4.4.4. Zasoby ludzkie w kontekscie obstugi elastycznych ustug transportowych

Pytanie: Czy mozna zatozyc, ze dostawca elastycznych ustug transportowych — niezaleznie od
kwestii  finansowych — powinien rdowniez przewidzie¢ inwestycje w zasoby ludzkie
(zatrudnienie o0s6b) w celu zapewnienia obstugi tych systemow? Jesli tak, prosimy
o oszacowanie jakg ilos¢ roboczogodzin mozna zatozy¢ w odniesieniu do zarzqdzania
poszczegdlnymi ustugami.

W przypadku systemu wywotawczego, wymaga on zawsze jakiejS formy dodatkowego
dyspozytora zbierajgcego zamowienia i przekazujgcego je do realizacji przewoznikowi.
W zaleznosci od skomplikowania systemu i trybu dziatania moze pojawi¢ sie réwniez
koniecznos¢ kazdorazowego planowania i optymalnego korygowania trasy powstatego
przejazdu. Tym samym nie ma mozliwosci szacunkowego okreslenia wymaganych
roboczogodzin dla dziatan operacyjnych (zalezy to réwniez od skali ustugi i lokalnych
uwarunkowan).

Dla systeméw wahadtowych (dziatajgcych czesto réwniez sezonowo) brak wymagan odnosnie
dodatkowych  ponadstandardowych zasobéw  personalnych poza monitoringiem
zapotrzebowania i np. wystepowania o zwiekszenie czestotliwosci kurséow. Jak wyzej - brak
mozliwosci oszacowania roboczogodzin w kontekscie dziatan operacyjnych.

Systemy typu sharing mogg wymagaé wyraznego wzrostu zatrudnienia zwigzanego z obstugg
nawet mimo przeniesienia czesci zobowigzan na uzytkownika. Wptyw na to moze miec
ztozonos$é ustugi oddziatujgca np. na koniecznos¢ zatrudnienia personelu obstugujgcego
infolinie, monitoring, zespdt interwencyjny i serwisowy (np. odpowiedzialny za redystrybucje
srodkow transportu na stacje startowe) itd. Jak wyzej - brak mozliwosci oszacowania
roboczogodzin w kontekscie dziatan operacyjnych.

W systemach carpooling dodatkowa obstuga zwigzana jest glownie z zarzadzaniem

i monitoringiem systemu - platformy komunikacyjnej kojarzacej uzytkownikéw. Jak wyzej -
brak mozliwosci oszacowania roboczogodzin w kontekscie dziatar operacyjnych.

4.4.5. Bilety, rezerwacje i sposoby ptatnosci

Pytanie: Czy mozna spodziewac sie trudnosci przy organizacji procesu zakupu biletow,
rezerwacji i warunkow ptatnosci dla poszczegdlnych systemow?

Trudnosci zwigzane z organizacjg procesu zakupu biletow, rezerwacji i warunkéw ptatnosci
mogg wynikac ze stopnia zaawansowania i docelowego zatozonego sposobu dziatania kazdej
z ustug.

Jesli system ptatnosci i rezerwacji dla ustugi bedzie budowany od podstaw problemem moze
by¢ koszt rozwigzania indywidualnego (zaprojektowanego specjalnie dla ustugi)
lub w wypadku korzystania z oprogramowania i systeméw obecnie istniejgcych na rynku,
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ich odpowiednia modyfikacja i dopasowanie do ustugi. Dodatkowo, jesli ambicjg operatora
bedzie wpiecie nowego systemu w juz funkcjonujacy i objecie go np. systemem jednego
biletu, wtedy mogg pojawic sie komplikacje zaréwno formalne, jak i systemowe — wskazanie
jednostki odpowiedzialnej za zarzadzanie dodatkowym systemem sprzedazy, prowadzenie
rozliczen, kwestia rentownosci i doptat do srodkdéw transportu, kwestia obstugi réznorodnych
(w tym mobilnych) form ptatnosci. Problemy takie moga wystgpi¢ bez wzgledu na rodzaj
systemu transportu.

4.4.6. Rezerwacja i ptatnosci online

Pytanie: Czy istniejgce juz w Twoim regionie elastyczne rozwiqgzanie transportowe oferujq
rezerwacje i/lub ptatnosci online na przyktad poprzez aplikacje telefoniczng lub strone
internetowg?

System autobusu na zgdanie (dzielnica Podjuchy w Szczecinie) realizowany jest tylko poprzez
rezerwacje telefoniczng — w zatozeniu docelowo miata zostaé uruchomiona strona
internetowa i aplikacja mobilna (obecnie brak). System honoruje bilety komunikacji miejskiej,
réwniez te zakupione metody online i w ramach aplikacji mobilnych (moBilet, SkyCash,
Szczecinska Karta Turystyczna).

Sezonowe kursy kolejowe (pociggi plazowe) dziatajg w ramach systemu przewozéw
kolejowych i honorujg rezerwacje i ptatnosci online w ramach ogdlnego systemu.

System wypozyczalni roweréw miejskich w Szczecinie (Bike_S) oraz czesciowo wypozyczalnia
turystyczna rowerdw w Swinoujsciu i Miedzyzdrojach (BalticBike) oferuja rozwigzania online.
Wypozyczalnia Bike_S dziata w ramach systemu stworzonego przez firme NextBike, ktéry
oferuje rezerwacje online (w Szczecinie dziata to tylko na stacjach nowego typu) oraz
pfatnosci online (poprzez strone internetowg). Natomiast Swinoujski system BalticBike.pl
dziata w powigzaniu z niemieckg wypozyczalnig Usedomrad (réwniez dopuszczajgc mozliwosc
skorzystania z platformy NextBike w celu dokonania rezerwacji).

Dziatajgcy na obszarze projektu system wspodtdzielenia przejazdéow (BlaBlaCar) posiada
mozliwos$¢ rezerwacji online oraz zapewnia dostep do darmowe;j aplikacji poprzez urzadzenia
mobilne. Jest pobierana optata serwisowa za rezerwacje przejazdu (z mozliwoscig uiszczenia
poprzez ptatnosci online).

4.4.7. Profesjonalne zarzadzanie

Pytanie: Czy mozna oczekiwac trudnosci dotyczqcych profesjonalnego zarzqdzania systemami
elastycznego transportu (tj. petnego profesjonalnego zarzqdzania procesem; od powstania
pomystu i koncepcji do rzeczywistego dziatania i zarzqdzania elastyczng ustugq transportowg,
obejmujgcego administracje, marketing, PR, nadzor, zarzqdzanie finansami itp.)?
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Trudnosci dotyczgce profesjonalnego zarzgdzania systemami elastycznego transportu moga
pojawi¢ sie w ramach kazdego systemu — zalezg od lokalnych uwarunkowan (np. istniejgca
struktura administracyjna) oraz od skali i ztozonosci wdrazanych systemow.

Wiele trudnos$ci moze wynika¢ z braku doswiadczenia zwigzanego z tego typu procesem, co
przektada sie na poziom zarzadzania (przewidywanie potencjalnych probleméw
i odpowiednie reagowanie na zagrozenia). Problemem przy profesjonalnym zarzadzaniu
moze by¢ dodatkowo brak catosciowego podejscia i witasciwego nadzoru nad procesem
wdrozenia nowej ustugi. Moze sie to objawia¢ delegowaniem obowigzkéw do poszczegdlnych
jednostek, ktore czesto nie wspétdziataty ze sobg do tej pory (np. wydziaty transportu
i wydziaty turystyki), bez odpowiedniego ich przygotowania w zakresie koniecznosci
wzajemnej wspotpracy. Tym samym juz na samym poczatku nalezy przyjrzeé sie uwaznie czy
wdrozenie ustugi da sie przeprowadzi¢ w ramach istniejacej struktury administracyjnej oraz
przy obecnym podziale obowigzkéw i dotychczasowych procedurach czy tez konieczna jest
ich modyfikacja. Czesto tatwiejszym, chociaz na poczatkowym etapie kosztowniejszym,
rozwigzaniem moze by¢ powotanie nowej, samodzielnej jednostki, ktéra dziatajgc na styku
JST, podmiotéw prywatnych oraz organizacji pozarzgdowych odpowiada¢ bedzie
za catosciowe uruchomienie ustugi oraz jej organizacje i nadzoér (réwniez kwestii finansowych
i marketingowych).

4.4.8. Zrédwnowazony transport w edukacji

Pytanie: Czy tematyka transportu, a zwtaszcza transportu zrownowazonego ze wszystkimi
jego aspektami jest integralnym elementem edukacji szkolnej w regionie? Jesli tak prosimy
opisa¢ jaki jest zakres nauczania szkolnego odnosnie zréwnowazonego transportu.

Jezeli chodzi o edukacje publiczng to w podstawach programowych nauczania nie porusza sie
zagadnienia transportu publicznego, réwniez w kontekscie transportu zréwnowazonego.
Jedynym elementem zwigzanym z transportem jest nauka prawidtowego zachowania sie
w ruchu ulicznym oraz nauka prawidtowego poruszania sie rowerem. Wszelkie projekty
edukacyjne s3 realizowane jako zajecia dodatkowe, organizowane przez stowarzyszenia lub
lokalnych dziataczy. Szkoty biorg natomiast czesto aktywny udziat w inicjatywach
skierowanych do wszystkich mieszkancéw takich jak np. Europejski Tydzien Zréownowazonego
Transportu — European Mobility Week.

4.4.9. Podnoszenie Swiadomosci i rozpowszechnianie informacji

Pytanie: Czy istniejq w regionie pozaszkolne instytucje zajmujgce sie edukacjgq w zakresie
transportu zrownowazonego w tym elastycznych systemow transportowych?

Zarzad Drog i Transportu Miejskiego w Szczecinie jako organizator i koordynator transportu
publicznego w Szczecinie w ramach dziatan edukacyjnych organizuje spotkania informacyjne
i szkoleniowe dla przedszkolakéw i dzieci szkolnych w zakresie korzystania z komunikacji
publicznej. Odbywa sie to w ramach cyklu spotkan: ,Pasazer od przedszkola”.
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Instytucjg publiczng posiadajgcg program edukacyjny, réwniez w zakresie transportu
publicznego, jest Muzeum Techniki i Komunikacji w Szczecinie. Prowadzone sg tam zajecia
edukacyjne skierowane do poszczegdlnych grup wiekowych dotyczgce np. wynalazkéw
w dziedzinie transportu (przedszkola) czy tez historii komunikacji publicznej (gimnazja, szkoty
ponadgimnazjalne). W zakresie edukacji rowerowej dziatajg inicjatywy:

Rowerowy Szczecin, ktory jest stowarzyszeniem zajmujgcym sie m.in. dziataniem na rzecz
rozwoju infrastruktury rowerowej, $wiadomosci proekologicznej oraz propagowaniem
alternatywnych $rodkéw transportu zréwnowazonego oraz edukowaniem w tym zakresie.
Organizuje szkolenia, konferencje i kursy skierowane do mieszkancéw oraz opracowuje
materiaty edukacyjne i informacyjne.

Rowerowe przedszkole Madbike (Szczecin) organizujgce spotkania w ramach prywatne;j
inicjatywy. Spotkania skierowane sg dla dzieci przedszkolnych i ze szkolnych ,zeréwek”.
Dotyczg tematdw bezpieczenstwa, poruszania sie w przestrzeni miejskiej oraz promujg jazde
rowerem i udziat w zawodach i imprezach na terenie miasta.

4.4.10. Obecny poziom swiadomosci

Pytanie: Czy Twoim zdaniem obecna swiadomosc¢ spotfeczerstwa, lokalnych interesariuszy
oraz decydentdow, dotyczqca znaczenia transportu zrownowazonego w tym elastycznych
ustug transportowych, jest zadowalajgca?

Poziom wiedzy o transporcie zrbwnowazonym ro$nie, jednak wedtug badan z roku 2012%°
tylko 36% Polakéw potrafito zdefiniowac to pojecie. Jednoczesnie mieszkarncy w badaniach
wskazujg na transport samochodowy jako jeden z najwazniejszych powoddw ztej jakosci
powietrza w Polsce (zaraz za emisjg duzych obiektéw przemystowych). Obecnie zauwazalna
jest spoteczna swiadomos¢ skutkdw rozwoju transportu indywidualnego, nie idzie to jednak
W parze ze zmiang nawykow. Analizy?! wskazujg na systematyczny odptyw uzytkownikéw
transportu publicznego na rzecz transportu indywidualnego. Trend ten bedzie postepowat
w najblizszych latach. Opracowany w roku 2010 na zamdwienie Ministerstwa Srodowiska
Raport — Monitorowanie postaw spofecznych w zakresie zrownowazonego rozwoju wskazuje,
ze kierowcy nie korzystajg z transportu publicznego gtéwnie ze wzgledu na niski komfort
podrdzy, ttok oraz brak mozliwosci dojazdu w wybrane miejsce komunikacjg publiczna.

Jesli chodzi o znajomos¢ kampanii informacyjnych zwigzanych z transportem
zrownowazonym to zdecydowanie wieksza jest znajomos¢ inicjatywy Europejskiego Dnia Bez
Samochodu - zna jg blisko 64% respondentéw, podczas gdy znajomos$¢ hasta Europejski
Tydzien Zréwnowazonego Transportu (Mobilnosci) deklarowato jedynie 6%. Mimo to
ostatnie lata wskazujg na wzrost zainteresowania uzytkownikéw mobilnoscig i systemami
elastycznymi. Uwidacznia sie to m.in. poprzez wzrost inicjatyw zwigzanych z rozwojem
systemow rowerdw miejskich oraz zainteresowaniem ustugami typu carpooling.

20 Badanie $wiadomosci i zachowar ekologicznych Polakéw — 2014, str. 91, TNS na zlecenie Ministerstwa Srodowiska.
21 Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Wojewddztwa Zachodniopomorskiego, czerwiec 2014
—str. 101-102.
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Podsumowanie uwarunkowan i barier

Obecnie w Polsce nie ma szczegdlnych przepiséw i regulacji dotyczacych zdefiniowanych
typow ustug elastycznych analizowanych w ramach opracowania. Powstajgce, nowe ustugi
tego typu muszg dopasowac sie do istniejgcych ogdlnych wymagan dla transportu
publicznego. Brakuje rowniez, poza pojedynczymi przypadkami, okreslonych definicji typow
transportu elastycznego. W dokumentach szczebla regionalnego wspomina sie o koniecznej
»elastycznosci” systemu transportowego, wskazujac hastowo na niektére jego typy, jednak
nie sg one ujete w sposdb systemowy.

Istniejgce w regionie pojedyncze, elastyczne $rodki transportu funkcjonujg na zasadach
transportu publicznego — autobus na zgdanie (Szczecin), transport sezonowy (pociagi
plazowe), badz tez na niezaleznych od ustaw dotyczacych transportu zasadach umoéw
z miastem (rower miejski w Szczecinie), lub na wewnetrznych zasadach bez zwigzkow
z transportem publicznym - turystyczne wypozyczalnie rowerow (BalticBike.pl
w Swinoujsciu).

Decydujaca przy odpowiedziach na wiekszos¢ pytan jest decyzja o charakter transportu
elastycznego — czy ma by¢ on publiczny czy niepubliczny, ze wzgledu na regulacje prawne
dotyczace tylko transportu publicznego oraz zasad dziatania przewoznikéw. Polskie prawo
reguluje zasady funkcjonowania, organizacji i finansowania transportu publicznego, zas
transport prywatny odbywa sie w ramach prawa transportowego, obowigzkowych
ubezpieczen i zasad ogdlnych.

Regulacje prawne dotyczgce zaréwno transportu jak i ubezpieczenn obejmujg rodzaje
pojazdéw a nie systemy transportowe. Trudno tu z resztg taki podziat wprowadzaé —
bezpieczenstwo i ewentualne roszczenia pasazera sg realizowane z OC operatora/pojazdu,
ktéry uczestniczyt w wypadku, natomiast zakres obowigzkéw (réowniez przestrzenny)
operatora odnosi sie do zapewnienia /organizacji transportu publicznego nie definiujagc jego
formy. Rzutuje to rdwniez na zagadnienia dotyczgce cennikdéw czy tez korelacji rozktadéw
jazdy — nie ma tu regulowanej wspodtpracy (poza wolnorynkowg) pomiedzy przewoznikami
publicznymi a prywatnymi. Nie istnieje rowniez jeden spdéjny system planowania podrdozy
(analogowy lub cyfrowy) — brak obecnie regulacji prawnych oraz podmiotu zobowigzanego
do takiej realizacji.

Z uwagi na nieliczne przyktady elastycznych systemdéw transportu w regionie trudno jest
wskazywaé obecnie na opdr spoteczny zwigzany z konkretnym aspektem danego systemu.
W tym wypadku bardzo wiele zalezy od lokalnych uwarunkowan. Najwiecej obaw moze
budzi¢ uruchamianie na danym obszarze ustugi transportu elastycznego skierowanej do
turystow w sytuacji, gdy mieszkanicy majg ograniczony dostep do ustug transportu
publicznego. Taka ustuga powinna zatem uwzglednia¢ tez mozliwos¢ korzystania z niej
lokalnej spotecznosci.

31



. L Regionalne Biuro

’ R Euro pean U n 1on r-' Gospodarki Przestrzennej

LAST M I LE 5 2 European Reglonal 'li’" Pomorze 3 Wojewédztwa
Interreg Europe i Development Fund v Zachodnie Zachodniopomorskiego

Najwiekszy — juz obserwowany - opdr ze strony korporacji taksdowkarskich wywotuje system
wspotdzielenia pojazddw mogacy byé bezposrednig konkurencjg na rynku przewozéw
krétkodystansowych oraz — wynikajgcy bardziej z nastawienia — op6ér kierowcéw przeciwko
zwiekszajgcej sie liczbie rowerzystéw korzystajgcych z tych samych ulic.

Przeszkodg we wprowadzaniu elastycznych systemdéw transportu jest powszechny brak
wiedzy o istnieniu takich systeméw, ich zaletach i wadach oraz zasadach ich funkcjonowania.
Pierwszym krokiem do ich wprowadzenia powinna by¢ edukacja, zaréwno decydentéw,
przewoznikdw jak i potencjalnych uzytkownikow.

Wyrazng barierg przy wprowadzaniu ustug elastycznych bedzie rdwniez brak doswiadczenia
we wdrazaniu tego typu systemow. W wielu wypadkach organizatorzy beda musieli
zbudowaé od podstaw system wdrozenia danego rozwazania (odpowiedni zespot
pracownikdw, przeszkolenie, opracowanie systemu rozliczen, odpowiednia promocja,
czy zbudowanie platformy komunikacji z pozostatymi interesariuszami). Z powodu niewielkiej
znajomosci zagadnienia transportu elastycznego wsréd decydentéw i oséb zarzadzajgcych
transportem mozna spodziewac sie poczatkowo obawy oraz oporu przed zaangazowaniem
sie w projekt. W zwigzku z tym wskazane jest prowadzenie dziatan edukacyjnych
i promocyjnych, bliska, bezposrednia wspétpraca oraz pozyskanie szerokiego wsparcia
eksperckiego. Instrumentem zachecajgcym do wspodtpracy bedzie tez opracowany
Plan Dziatania wskazujgcy m.in. potencjalne zrédfa finansowania oraz podstawy prawne dla
nowych systemdw transportowych.

Trudnoscig przy wdrazaniu systemow elastycznych na skale ponadgminng jest brak
istniejacych zwigzkéw transportowych i podmiotéw, ktére systemowo i catosciowo
zarzadzatby procesem planowania, koordynacji i organizacji transportu publicznego.
Przy obecnym modelu finansowania transportu publicznego jedynym rozwigzaniem dla
operatoréw jest podjecie partnerstwa prywatno-publicznego i/lub pozyskanie Srodkow
zewnetrznych na uruchomienie i promocje nowego systemu.

Bariery, ktére mozna zidentyfikowac przy tworzeniu elastycznych systeméw transportowych
— systemoéw, ktore sg finansowo i terminowo atrakcyjne dla pasazera, bedac jednoczesnie
finansowo optacalne dla ustugodawcy:

e Gtéwng barierg jest opracowanie odpowiedniego modelu finasowania ustugi. Jesli
ustuga ma by¢ finansowo optfacalna dla ustugodawcy (przy zatozeniu braku
dodatkowego dotowania ze strony np. gminy) musi odbywac sie na rentownej linii
transportowej. W tym wypadku barierg moze by¢ silna konkurencja ze strony
pozostatych przewoznikéw rywalizujgcych ze sobg o klienta. W wypadku dotowania
takiej ustugi pojawi sie wyrazny opér ze strony sektora prywatnego, wraz z zarzutami
o nieuczciwg konkurencje.

e Nalezy zwrdci¢ tez uwage na polityke informacyjng. Brak wystarczajgcego objasnienia
zasad dziatania systemu oraz korzysci zwigzanych z jego uzytkowaniem moze stac sie
barierg, ktéra ograniczy liczbe potencjalnych uzytkownikow.
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Bariery dla powstawania partnerstw publiczno-prywatnych i integracji elastycznych
systemow transportowych w ogdélnym transporcie publicznym oraz w kontekscie
dtugofalowego finansowania systemow elastycznego transportu:

Z uwagi na obowigzek organizacji i finansowania transportu publicznego
spoczywajgcy na samorzadzie (gminie) dysponujgcym ograniczonym budzetem,
gminy nie sg zmotywowane do podejmowania inicjatyw w tym zakresie. Dostepne
instrumenty finansowe dotyczace transportu publicznego nastawione sg gtdwnie na
finansowanie zakupu taboru lub realizacje infrastruktury. Utrzymanie ustugi
transportowej spoczywa w catosci na gminie (poza doptatg do biletéw ulgowych ze
strony urzedu marszatkowskiego wojewddztwa).

Bariera przy podejmowaniu partnerstw publiczno-prywatnych jest obawa (ze strony
samorzaddw) o zarzut braku transparentnos$ci oraz ryzyko braku trwatosci takiego
partnerstwa.

Prywatni, lokalni przewoznicy nie tworzg zadnego sformalizowanego podmiotu
(np. stowarzyszenia), co znacznie utrudnia wspdtprace pomiedzy nimi a gminami oraz
tworzenie zintegrowanej, skoordynowanej polityki transportowej.

Z uwagi na znikomga ilos¢ inicjatyw kwalifikowanych jako transport elastyczny trudno
jest moéwic o specjalnych barierach integracji czy finansowania akurat tych systeméw
transportu

Najwazniejsze bariery (prawne, instytucjonalne, ekonomiczne i inne), ktdére utrudniaja
wdrazanie i stosowanie elastycznych rozwigzan transportowych:

Brak systemowe] integracji podmiotdw zwigzanych z polityka transportowa (brak
stowarzyszen prywatnych przewoznikéw, platformy regularnej wspétpracy i statych
kontaktdw np. z branzg turystyczng).

Brak spdjnego rozwigzania systemowego zwigzanego z procesem organizacji,
koordynacji i planowania rozwoju ustug transportu publicznego na szczeblu gminnym
i ponadgminnym.

Brak srodkow i programéw wspierajgcych dtugotrwate finansowanie ustug transportu
publicznego na obszarze gminy (lub innego wskazanego przez ustawodawce
organizatora transportu publicznego).

Brak odpowiednich przepiséw utatwiajgcych wdrazanie ustug elastycznych. Obecne
rozwigzania legislacyjne nie regulujg dostatecznie np. kwestii zwigzanych z zasadami
dziatania ustug typu carpooling. Rozwigzania prawne znacznie utrudniajg tez
np. wdrozenie rozwigzania transportu na zadanie dla obstugi przewozéw szkolnych
i przedszkolnych.

33



: \ Regionalne Biuro
’ S Euro pea nuU n on r-' Gospodarki Przestrzennej
LAST M I LE 5 7 European REglonal 'l.-i’" Pomorze — Wojewédztwa
Interreg Europe i Development Fund ¥ Zachodnie Zachodniopomorskiego

Materiaty Zrédtowe:

W jezyku polskim:

Ponizszg ankiete wypetniono w oparciu o obowigzujgce w momencie opracowywania
dokumenty oraz regulacje szczebla krajowego i regionalnego:

e Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym z dnia 16 grudnia 2010 r. Dz.U. 2011
nr 5 poz. 13 z péin. zm.

e Ustawa o transporcie drogowym z dnia 6 wrzesnia 2001 r. Dz.U. 2001 nr 125 poz. 1371.

e Ustawa o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw s$rodkami publicznego transportu
zbiorowego z dnia 20 czerwca 1992 r. Dz.U. 1992 nr 54 poz. 254.

e Ustawa o bezpieczenstwie morskim z dnia 9 listopada 2000 r. Dz.U. 2006 nr 99 poz. 693
z pdin. zm.6.

e Ustawa o zegludze $rédlgdowej z dnia 21 grudnia 2000 r. Dz.U. 2006 nr 123 poz. 857
z pdin. zm.7.

e Ustawa o transporcie kolejowym z dnia 28 marca 2003 r. Dz.U. 2003 nr 86 poz. 789.

e Ustawa o swobodzie dziatalnosci gospodarczej z dnia 2 lipca 2004 r. Dz.U. 2010 nr 220
poz. 1447 i nr 239 poz. 1593.

e Ustawa Kodeks morski z dnia 18 wrze$nia 2001 r. Dz.U. 2001 nr 138 poz. 1545 z pdzn. zm.

e Ustawa o ubezpieczeniach obowigzkowych, Ubezpieczeniowym Funduszu Gwarancyjnym
i Polskim Biurze Ubezpieczycieli Komunikacyjnych z dnia 22 maja 2003 r. Dz.U. 2003
nr 125 poz. 1152.

e Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 10
kwietnia 2012 r. w sprawie rozktaddéw jazdy. Dz.U. 2012 poz. 451.

e Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i gospodarki morskiej z dnia 6 sierpnia
2013 r. w sprawie wysokosci optat za czynnosci administracyjne zwigzane
z wykonywaniem przewozu drogowego oraz za egzaminowanie i wydanie certyfikatu
kompetencji zawodowych. Dz.U. 2013 poz. 916.

e Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 181/2011 z dnia 16 lutego 2011
r. dotyczace praw pasazerow w transporcie autobusowym i autokarowym oraz
zmieniajgce rozporzadzenie (WE) nr 2006/200.

e Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1371/2007 z dnia 23
pazdziernika 2007 r. dotyczgce praw i obowigzkéw pasazeréow w ruchu kolejowym.

e Zintegrowany Plan Zréwnowazonej Mobilnosci dla  Szczecinskiego  Obszaru
Metropolitalnego na lata 2016-2023.

e Plan zrownowazonego rozwoju transportu zbiorowego dla Wojewddztwa
Zachodniopomorskiego czerwiec 2014.

e Plan zrbwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta Szczecin na
lata 2014-2025.
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Pytania formularza zostaty opracowane w oparciu o nastepujgce materiaty:

W jezyku angielskim:

Association for commuter transport (ACT), n. d. Defining “Ridesharing:” A Guide for
Reporters, Legislators and Regulators. Alexandria.
[06/06/2016]

Glover L., 2011. Public Transport as a Common Pool Resource. Australasian Centre for the
Governance and Management of Urban Transport (GAMUT), Faculty of Architecture, Building
and Planning, University of Melbourne, Melbourne, Australia. Dostepne pod adresem:
http://cw.routledge.com/textbooks/9780415529037/data/4-1-1-Paper.pdf

[06/06/2016]

Koch H., 2014. Community and Flexible Transport in Austria. komobile. Dostepne pod
adresem: http://www.komobile.at/sites/default/files/uploads/downloadfs/d1_koch.pdf
[06/06/2016]

Penelope bacchus, n. d. Demand Responsive Transit service (DRTs): PersonalBus — Tuscany —
Florence — Italy. A Dostepne pod adresem:
http://www.managenergy.net/resources/461#.V0QYgIBfOyE

[06/06/2016]

Picco A, n. d. City of Genoa and the flexible “on demand” transport systems: an innovative
way of moving. CIVITAS Thematic Leadership Programme. Dostepne pod adresem:
http://www.civitas.eu/sites/default/files/Results%20and%20Publications/Flexible_Transport
_brochure_060912_eps.pdf

[06/06/2016]

The government of Western Australia — Department of Transport, n. d. Shuttle Service
Licence Policy. Dostepne pod adresem:
http://www.transport.wa.gov.au/mediaFiles/taxis/taxis_ShuttleServicelicencePolicy.pdf
[06/06/2016]

Wang H. and Odoni A, n. d. Approximating the Performance of a “Last Mile” Transportation
System. Massachusetts Institute of Technology. Dostepne pod adresem:
http://ares.lids.mit.edu/fm/documents/approxim_lastmile.pdf

[06/06/2016]

W jezyku niemieckim:

Austrian Federal Chancellery, 2016. Gesamte Rechtsvorschrift fiir Kraftfahrliniengesetz - § 38
—Rufbusse und Anrufsammeltaxis. The Legal Information System of the Republic of Austria.
Dostepne pod adresem:
https://www.ris.bka.gv.at/GeltendeFassung.wxe?Abfrage=Bundesnormen&Gesetzesnummer
=20000098

[06/06/2016]
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Bundesverband CarSharing, n. d. Was ist CarSharing? Dostepne pod adresem:
http://www.carsharing.de/alles-ueber-carsharing/faq
[06/06/2016]

Forum bikesharing Schweiz, n. d. Definition des Bikesharings. Dostepne pod adresem:
http://www.bikesharing.ch/idee-und-angebote/definition-des-bikesharings/
[06/06/2016]

Wolf-Eberl S., Koch H., Estermann G. and Fiirdds A. in collaboration with the Austrian
Ministry for Transport, Innovation and Technology, 2011. Ohne eigenes Auto mobil —
Handbuch fiir Planung, Errichtung und Betrieb von Mikro-OV Systemen im l4dndlichen Raum.
Klima- und Energiefonds. Wien. Dostepne pod adresem:
http://www.wolf-eberl-seisser.at/wp-content/uploads/2016/02/Handbuch_publiziert.pdf
[06/06/2016]

Opracowania dodatkowe:

Friedwanger A. and Hahn B., 2014. TRANSDANUBE - Sustainable Transport and Tourism along
the Danube. Manual — Development of flexible transport offers. Dostepne pod adresem:

http://transdanube.eu/uploads/contenteditor/WP4/4_3 TD_Manual_Flexible_Transport_Of

fers.pdf
[06/06/2016]

Molitor, R., Zehetgruber, C. (2014). "The ACCESS2MOUNTAIN Success Story. Synthesis of
findings from the project". komobile w7 GmbH. Dostepne pod adresem:
http://www.access2mountain.eu/en/downloads/Documents/brochure_final01_web.pdf
[06/06/2016]
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