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Streszczenie

Ustugi w zakresie systemdw transportu elastycznego (Flexible Transport System - FTS) sg elastycznym
podejsciem do rozwigzywania kwestii zwigzanych z zapewnieniem dostepnosci do ustug w zakresie
transportu publicznego, szczegdlnie na obszarach wiejskich i peryferyjnych o matej gestosci
zaludnienia. Biorgc pod uwage elastyczny sposéb ich dziatania, ustugi FTS nadaja sie do obstugi ruchu
turystycznego na obszarach wiejskich, ktére ze wzgledu na swoje uwarunkowania nie mogg sobie
pozwoli¢ na uruchomienie regularnych ustug transportu publicznego. W tym sensie system FTS jest
uwazany za rozwigzanie dla problematyki tzw. "ostatniej mili" w podrdzy turystdow, ale takie
zapewnia alternatywny sposob transportu dla mieszkancow.

Projekt LAST MILE (finansowany w ramach programu INTERREG EUROPA, 2016-2020) poszukuje
innowacyjnych i elastycznych rozwigzan dla zrownowazonych systemdw mobilnosci regionalnej
poprzez analizy obecnego stanu elastycznych systemdéw transportowych szesciu europejskich
regiondw posiadajgcych uwarunkowania wiejskich obszaréw turystycznych: Region Warny w Butgarii,
Park Krajobrazowy Gdérnej Slre w Luksemburgu, Region Wschodniego Tyrolu w Austrii, Region
Koszyce na Stowacji, Region Katalonii w Hiszpani oraz Wojewddztwo Zachodniopomorskie (w zakresie
obszaru Szczecifskiego Obszaru Metropolitalnego — Miejski Obszar Funkcjonalny Osrodka
Wojewddzkiego Miasta Szczecina).

Celem niniejszego raportu jest analiza obecnego stanu transportu elastycznego na badanych
obszarach studialnych dla okreslenia istniejgcych najlepszych praktyk z zakresu FTS w turystyce. Dla
kazdego ze wskazanych regiondw opracowane zostaty raporty regionalne, w celu poznania
uwarunkowan  geograficzno-przestrzennych, barier ekonomicznych, sytuacji  dotyczacej
zrbwnowazonego transportu oraz podejscia do wdrazania polityk transportowych. Niniejsze
sprawozdanie zawiera zbiorcze podsumowanie poszczegdlnych analiz i raportdw regionalnych.

Na podstawie analiz regionalnych oraz informacji zebranych na temat FTS w regionach objetych
studium przypadku, synteza aktualnych uwarunkowan przedstawia nastepujgce wnioski:

e Sieci transportu publicznego w miastach zapewniajg dobre warunki dostepnosci
transportowej obszaru. Jednak w wiekszosci przypadkdw punkty turystyczne zlokalizowane
na obszarach wiejskich majg niewystarczajagce powigzania z systemem transportu
publicznego.

e Na obszarach wiejskich uwarunkowania przestrzenne utrudniajg wdrazanie skutecznych,
zréwnowazonych systeméw transportowych ze wzgledu na niskg gestos¢ zaludnienia.

e Analizowane regiony charakteryzujg sie sezonowoscig turystyki. Oznacza to trudnosci
z uzyskaniem rentownosci dla transportu publicznego w ciggu catego roku, wynikajgce ze
znacznie zmniejszonego zapotrzebowania na ustugi transportowe po sezonie. Ponadto
niektére istniejgce inicjatywy zwigzane z wdrozonymi, elastycznymi systemami transportu
nie posiadajg oferty zorientowanej na turystéw.

e Samorzady lokalne wyrazajg gotowos¢ do opracowania rozwigzan na rzecz zrownowazonej
mobilnosci, aby uzupetnié¢ oferte transportowga dla odcinkéow "ostatniej mili" na obszarach
wiejskich. Muszg jednak liczy¢ sie z brakiem ram prawnych odnosnie wdrazania FTS.
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e Brak doswiadczenia w realizacji takich ustug przez operatoréw transportowych powoduje,
ze proces wdrazania i rozwoju systemow FTS jest wolniejszy.

e Zauwazalna jest tez staba wspodtpraca i komunikacja miedzy zainteresowanymi podmiotami
regionalnymi, zwtaszcza wséréd prywatnych operatoréw turystycznych.

Podstawowg czescig raportu jest identyfikacja i opisanie skutecznie wdrozonych systemoéw
transportu elastycznego. Nalezy podkresli¢, ze we wszystkich regionach zidentyfikowano tego typu
rozwigzania, ale nie wszystkie majg ten sam poziom rozwoju i podejscia do wdrazania systemoéw FTS.
Wséréd réznych rodzajow istniejgcych ustug elastycznych przewazajg systemy wywotawcze
i wahadtowe, gdzie na szczegdlng uwage zastugujg rozwigzania austriackie i luksemburskie, takie jak
Defmobil i Flexibus. Istnieje réwniez wiele ustug sezonowych, ktére koncentrujg sie na zapewnianiu
rozwigzan transportowych przygotowanych dla turystéw.

Identyfikacja najlepszych praktyk w ramach projektu LAST MILE pomoze poprawi¢ polityke i plany
rozwoju elastycznych rozwigzan w zakresie mobilnosci w regionach. Zdobyte dos$wiadczenia mogg
zosta¢ zaadaptowane do potrzeb regionalnych i lokalnych, wspomagajgc procesy organizacji,
usprawniac rozwigzania techniczne oraz wspiera¢ wspétprace regionalnych interesariuszy.

Elastyczne systemy transportowe sg szansg ha poprawe rozwigzan zréwnowazonego transportu,
poprzez wzmochienie koordynacji i integracji w ramach catego taricucha ustug transportowych.

W ramach przeprowadzonych analiz kazdy region opracowat analize SWOT, w celu okreslenia
czynnikdw sukcesu w procesie wdrazania elastycznych systemdw transportowych, jak réwniez
mogacych wystgpic¢ trudnosci i barier. W dokumencie zawarto wynik integracji szesciu regionalnych
analiz SWOT opracowanych przez miedzynarodowych partneréw projektu.

Wprowadzenie

W procesie podrézy “od drzwi do drzwi” pomiedzy miejscem poczgtkowym (potozonym czesto na
obszarach miejskich) i docelowym (potozonym czesto na obszarach peryferyjnych) turysci napotykaja
czesto na brakujgce ogniwa w obszarze tzw. "ostatniej mili". Takim przyktadem jest np. podréz
miedzy stacjg kolejowg lub autobusowg (ostatnim przystankiem systemu transportu publicznego)
a miejscem docelowym. Problem pokonania tego ostatniego odcinka mdgtby zosta¢ rozwigzany
poprzez zapewnienie odpowiedniej ustugi transportu publicznego, stuzacej nie tylko lokalnym
obywatelom, ale rdwniez turystom, ktérzy mogliby skorzystaé z trwatego, alternatywnego systemu
podrozy.

Jednak zapewnienie transportu publicznego jest trudnym zadaniem na wielu ptaszczyznach
i z powodu réznych czynnikédw, ktére utrudniajg funkcjonowanie regularnych linii. Poza tym
lokalizacje zwigzane z turystykg napotykajg na wahania popytu w zaleznosci od pér roku. W tym
sensie elastyczne systemy transportowe mozna uznaé za rozwigzanie moggce przejgé role
ogdlnodostepnego i zrdwnowazonego transportu na obszarach wiejskich.

Elastyczne systemy transportowe stajg sie czesto cennym wzmocnieniem systemu transportowego.
Obejmujac "ostatniag mile" w tancuchu podrézy turystycznych stanowig czesto alternatywe dla
mieszkancow na co dzien korzystajgcych z prywatnych samochoddw. Wynikajgce z nich korzysci majg
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pozytywny wptyw na Srodowisko (zaréwno w miejscach docelowych, jak i obszarach miejskich),
w poprawie dostepnosci mieszkancéw oraz w gospodarce regionalnej (turystyka jest wazng gateziag
gospodarki na wybranych obszarach wiejskich).

Niniejsze podsumowanie syntetyzuje indywidualne analizy sze$ciu studiow przypadku, dotyczacych
trwatych sieci transportowych i istniejagcych elastycznych  systeméw  transportowych
(dzielenie/tgczenie/transfer/systemy transportu na zadanie) na wybranych obszarach réznych
regiondw w krajach europejskich — Butgarii, Luksemburga, Austrii, Stowacji, Hiszpanii i Polski.
Wszystkie z nich posiadajg w swoich granicach tereny o uwarunkowaniach wiejskich obszaréw
turystycznych, ktére mogag osiggna¢ znaczne korzysci z wdrozenia elastycznych systeméw
transportowych.

Na potrzeby podsumowania struktura dokumentu zostata podzielona w nastepujgcy sposéb:

1. Rozdziat 2 nakresla ogélng wizje podejscia projektu LAST MILE oraz opisang metode, przyjeta
w celu przeprowadzenia analizy uwarunkowan dla kazdego z regiondéw. Skupia sie na
problemie dostepnosci ostatniego ogniwa faricucha podrézy od miejsca poczagtkowego do
miejsc docelowych dla turystow.

2. W rozdziale 3 przedstawiono rézne zidentyfikowane modele funkcjonowania elastycznych
ustug transportowych, ktére sg opracowywane i testowane w catej Europie, koncentrujac sie
na rozwigzaniach, ktére zostaty przygotowane na potrzeby rozwigzania problemu "ostatniej
mili" w regionach turystycznych.

3. W rozdziale 4 zamieszczono podsumowanie analiz regionalnych. Przedstawiono
indywidualng, skrécong analize kazdego regionu uwzglednionego w projekcie LAST MILE.
Regiony zostaly przedstawione pod wzgledem profilu spoteczno-ekonomicznego,
intensywnosci turystyki oraz podstawowych sieci i ustug transportowych.

4. Rozdziat 5 koncentruje sie na rozpoznaniu najlepszych praktyk elastycznych rozwigzan
transportowych w danych regionach. Gtéwnymi zidentyfikowanymi elementami s3
innowacyjne praktyki i projekty odzwierciedlajgce potencjat rozwojowy oraz inicjatywy
publiczne w odniesieniu do elastycznej i trwatej komunikacji, w obecnym lub przysztym
systemie transportowym.

5. W rozdziale 6 zidentyfikowano gtéwne plany i projekty kazdego regionu, ktére powigzane s3
z elastycznymi systemami transportowymi. W celu wdrozenia tych rozwigzan konieczne
sg ramy prawne i instytucjonalne, ktére wspierajg oraz umozliwiajg realizacje i doskonalenie
sieci transportowej, poprzez elastyczne systemy transportowe.

6. Rozdziat 7 zawiera zintegrowang analize SWOT stworzong w celu uzyskania catosciowej wizji
podejscia do transportu elastycznego w Europie, opartej na indywidualnych analizach SWOT,
sporzadzonych w poszczegdlnych sprawozdaniach regionalnych.



ﬂ EEE European Union i'”l Generalitat de Catalunya

LAST MILE S European Regional M} Departament de Territori i Sostenibilitat
Interreg Europe ik Development Fund Direccié General

de Transports i Mobilitat

1 Podejscie projektowe
1.1 Zatozenia projektu LAST MILE

Projekt LAST MILE (INTERREG EUROPA, 2016-2020) ma na celu znalezienie innowacyjnych,
elastycznych rozwigzan dla zrédwnowazonych systeméw mobilnosci regionalnej. Chce zaoferowadé
turystom mozliwos¢ pokonywania "ostatniej mili" w taicuchu podrézy w sposdéb zréwnowazony,
a jednocze$nie zapewni¢ mieszkaricom alternatywe dla korzystania z samochoddéw prywatnych
podczas ich codziennego przemieszczania sie.

Projekt koncentruje sie na problematyce dostepnosci w pokonywaniu ostatniego ogniwa faricucha
podrdzy z miejsca poczatkowego do miejsca przeznaczenia oraz zbiera i analizuje rozwigzania
odnoszgce sie do tego zagadnienia, prdébujac zintegrowaé je ze zréwnowazonymi formami
transportu. W dtuzszej perspektywie wdrazanie tego typu rozwigzan powinno przynies¢ widoczne
korzysci dla srodowiska oraz dla efektywnego wykorzystania zasobow i redukcji kosztow.

LAST MILE ma na celu m.in. sprawdzi¢, w jaki sposéb dobrze przygotowane ramy instytucjonalne
utatwiajg realizacje zatozen zréwnowazonych polityk transportowych, szczegdlnie w kontekscie
odpowiedzi na faktyczne zapotrzebowanie na ustugi transportowe (w formie transportu publicznego,
wspotdzielonego, taczonego). Projekt bierze pod uwage wnioski wyciggniete z przeprowadzanych
konsultacji i wymiany doswiadczen, tak aby na pdzniejszym etapie skutecznie zachecac partnerow
projektu oraz regionalnych interesariuszy do wdrazania nowych, sprawdzonych juz, pomystow
i koncepcji z innych regionéw Europy. Rozwigzania mogg zostac przeniesione na ich wtasne lokalne
obszary przy udziale i wsparciu opracowywanych regionalnych planéw dziatania.

Celem projektu LAST MILE jest réwniez transfer najlepszych praktyk i innowacyjnych podejs¢ do
polityki regionalnej. Partnerzy projektu opracowali zestaw regionalnych raportéw analizujgcych ich
terytoria w odniesieniu do status quo w zréwnowazonej mobilnosci, elastycznym transporcie
i aktywnosci turystycznej. Wspdlna analiza jest pierwszym krokiem w kierunku budowy ptaszczyzny
miedzyregionalnej wymiany doswiadczen.

Niniejsze sprawozdanie dotyczy analizy lokalnych ram instytucjonalnych i barier dla kazdego
z regiondw, oceny zidentyfikowanych na obszarach dobrych praktyk, a takie prébuje okresli¢
wspdlne mozliwosci i potencjalne wyzwania dla wszystkich regionéw.

W oparciu o ustalenia wynikajace z przeprowadzonych analiz oraz dzieki wymianie doswiadczen
miedzy partnerami, w kolejnym etapie prac powstang Plany Dziatania dla kazdego z regiondw. Ich
realizacja i monitorowanie wdrazania bedzie odbywaé sie w ramach Il fazy projektu. Wyciagniete
whioski postuzg réwniez do ulepszenia unijnych, krajowych i regionalnych polityk transportowych.

1.2 Cel raportu i metoda badania

Niniejsze sprawozdanie jest syntezg ustalen ze wszystkich szesciu regionéw biorgcych udziat
w projekcie LAST MILE. Celem tych analiz jest okreslenie lokalnych uwarunkowan oraz obecnego
stanu wiedzy o regionalnych systemach transportu publicznego, szczegdlnie w zakresie elastycznych
systemdw transportu w regionach turystycznych na obszarach wiejskich.
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Sprawozdanie nie ma na celu petnego opisu kazdego przypadku, ale stanowi dokument wskazujgcy

na elementy kluczowe dla rozwoju przysztych dziatan projektu LAST MILE. W szczegdlnosci niniejsze

sprawozdanie koncentruje sie na:

sytuacji technicznej oraz infrastrukturalnej dla systemoéw transportu zrownowazonego.

innowacyjnych praktykach i projektach zidentyfikowanych na kazdym obszarze regionalnym
w odniesieniu do systemow elastycznych. Innowacyjne praktyki w jednym regionie moga
pomdc w opracowaniu nowych koncepcji dla innych obszaréw lub udoskonali¢ istniejgce FTS.

inicjatywach publicznych w obecnych i przysztych dziataniach na rzecz rozwoju transportu
wraz z oceng kluczowg (jesli to mozliwe) potencjalnego sukcesu lub porazki.

integracji, przygotowanych we wszystkich regionach, analiz SWOT w celu okreslenia
kluczowych wspdlnych wyzwan i zagrozen przy wdrazaniu elastycznych systemoéw
transportowych, szczegélnie dla obszaréw wiejskich o matej gestosci zaludnienia.

Oprdcz niniejszego podsumowania dla zainteresowanych dostepne sg takie poszczegdlne raporty

regionalne oparte na wspdlnej strukturze, opisujgce szczegdtowe uwarunkowania lokalne dla

kazdego z regiondw. Opisane zostaty nastepujace regiony:

Region Warny w Butgarii, opracowywany przez CSDCS (Klub "Zréwnowazony Rozwdj
Spoteczeristwa Obywatelskiego");

Obszar Parku Krajobrazowego Gornej Sare i Our w Luksemburgu, opracowywane przez
PACT (Park Krajobrazowy Gornej Siire);

Region Wschodni Tyrol w Austrii, opracowywany przez Zarzgd Regionalny Wschodniego
Tyrolu;

Region Koszyce na Stowacji, opracowany przez CEDS (Agencja Wspierania Rozwoju
Regionalnego Koszyce)

Wojewddztwo Zachodniopomorskie — Szczecinnski Obszar Metropolitalny w Polsce,
opracowywane przez Regionalne Biuro Gospodarki Przestrzennej Wojewddztwa
Zachodniopomorskiego w Szczecinie;

Region Katalonia w Hiszpanii, opracowywany przez Dyrekcje Mobilnosci i Transportu
w ramach Ministerstwa ds. Terytorium i ZrownowazZonego Rozwoju Rzgdu Katalonii.

2 Uwarunkowania dotyczgce systemow elastycznego transportu (FTS)

2.1 Wyzwania dotyczgce transportu na zadanie

W wiekszosci przypadkéw ustugi w zakresie mobilnosci publicznej skupiajg sie na transporcie

zbiorowym opartym na tradycyjnych modelach i formach dziatania, takich jak metro, pociagi czy

autobusy, wpisujgc sie w statg siec istniejgcej infrastruktury oraz przyjmujgc forme ustug regularnych.

Powoduje to czesto wysoki brak elastycznosci, zwtaszcza w kwestiach dostepnosci przestrzennej.

Ustugi transportu ,,na zgdanie”, zarowno w formie bardziej tradycyjnej (takséwki), jak i nieco bardziej

innowacyjnej (systemy typu car-sharing czy car-pooling), mogg poméc w zapewnieniu poziomu

elastycznosci w transporcie publicznym wymaganego do zapewnienia lepszej obstugi transportowe;j
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obszaru, czesto przy jednoczesnym obnizeniu kosztéw eksploatacji (w poréwnaniu z transportem
regularnym).

Samo pojecie transportu elastycznego mozna podsumowaé jako elastyczng, zintegrowang
i skupiajgcg sie na potrzebach klienta opcje transportu adaptacyjnego, ktérg mozna zawrzed
pomiedzy korzystaniem z prywatnego samochodu, a tradycyjnym tranzytem na statej trasie
(Waters, 2003). Stopien elastycznosci jest uzalezniony od sposobu organizacji systemu,
funkcjonowania pojazdu, jego typu, przyjetego rozktadu jazdy i zaawansowania systemu wywotania
ustugi.

Elastyczne systemy transportowe ,na zgdanie”, pojawity sie tam, gdzie wielkoskalowe ustugi
transportu sg ograniczone brakiem popytu i/lub brakiem dostepnych funduszy publicznych, ktore
mogtyby wspieraé ich realizacje. Do niedawna obstuga transportu dziatata z bardzo ograniczonym
wykorzystaniem technologii, takze obecnie w niektorych przypadkach funkcjonuje bez zadnego
dodatkowego przetwarzania poza manualnym. Rezultatem tego jest m.in. ograniczenie zakresu
wdrazania systeméw FTS (czesto opierajgcych sie wtasnie na nowoczesnych rozwigzania
technicznych) oraz ich koordynowania i integracji.

Samochod prywatny | Taksowka -
Zbiorowa taksowka
A

Rysunek 1. Elastyczne ustugi

transportu na zadanie miedzy

prywatnym samochodem/takséwka a

tradycyjnym, lokalnym transportem

Ty

publicznym.

Zrédto: AMI, Civitas Thematic

Specjalne systemy
“na zadanie” (carpooling,
ustugi dla osob
o ograniczonej
mobilnosci,...)

Leadership, 2012

KooRovNATOR | Wersja PL grafiki: RBGPWZ
{AGENCJA ds.)

USLUG
ELASTYCZNYCH

Publiczny transport
“na zadanie”
(np. system Drinbus)

Poziom jakosci ustugi oraz optaty

Qllllllllllllllllllllllllll.llI

W wielu wypadkach jednostki samorzagdowe posiadajg ograniczone budzety na obstuge publicznego
transportu pasazerskiego, co prowadzi do likwidacji ustug lub zmniejszenia zakresu dziatania na
niektérych obszarach. PrzejScie na systemy optymalizacji tras przy uzyciu systemoéw elastycznych
umozliwi ciggte $wiadczenie ustug i dostarczanie potencjalnie bardziej optacalnych ustug
transportowych przy nizszym budzecie wsparcia. Koordynacja planowania rozwoju systemu
transportowego, z uwzglednionymi ograniczeniami budzetowymi ze strony Srodkéw publicznych,
moze sktania¢ réwniez do opracowania systemu precyzyjniej reagujgcego na faktyczne
zapotrzebowania transportowe pasazerow.
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Obecnie istnieje coraz wiekszy wybdr narzedzi planowania i zarzadzania transportem, ktére moga
zoptymalizowaé wykorzystanie elastycznych ustug transportowych, co z kolei moze zwiekszy¢ jego
0golng dostepnosc i przystepnosc. Elastyczne systemy planowania i optymalizacji transportu opierajg
sie w gtébwnej mierze na algorytmach planowania trasy. Systemy wykorzystujg rozwigzania
technologiczne pozwalajgce na faczenie dostepnej mocy obliczeniowej w powigzaniu
z nowoczesnymi systemami w samochodzie oraz technologiami komunikacyjnymi.

Planowanie trasy umozliwia zmniejszenie pustego przebiegu (okreSlanego takze jako martwy
przebieg) i optymalizuje catkowitg dtugosc¢ trasy do przebycia, tak aby osiggngé¢ mozliwie najwiekszg
liczbe przewozonych pasazerdw na pojazd.

Korzysci wynikajgce z transportu elastycznego mozna zidentyfikowa¢ réwniez pod katem
generowanych oszczednosci i ogélnej efektywnosci w poréwnaniu z alternatywnym swiadczeniem
ustug transportu regularnego. Analiza skutecznosci i korzysci wynikajgcych ze stosowania systemu
transportu publicznego np. odnosnie jego zastosowania jako S$rodka transportu do miejsca
zatrudnienia, przedstawiona zostata w dokumencie “Wright et al (2009)”, wskazujac na zwrot rzedu
15 000 - 30 000 funtow za jednego podrdznego. Korzysci te wynikajg ze skutkdw rozwoju obszaru,
spowodowanego uruchomieniem ustugi transportowej, w zestawieniu z sytuacjg, gdyby ustuga
transportu publicznego byta niedostepna (nalezy zaznaczy¢, ze w badanym przypadku uruchomienie
systemu transportu publicznego byto mozliwe dzieki zastosowaniu systemoéw FTS i dotyczyto obszaru
o bardzo konkretnych uwarunkowaniach, ktére moga nie by¢ bezposrednio poréwnywalne z innymi
lokalizacjami). Korzysci mogg wynika¢ réwniez z bardziej efektywnego wykorzystania pojazdow
w ramach systemoéw FTS, co zazwyczaj dotyczy oszczednosci czasu i paliwa.

2.2 Specyfika obszaréw wiejskich

Rosngca wrazliwos¢ i swiadomos¢ wptywu na srodowisko oznacza, ze coraz wiecej turystéw wybiera
przyjazne dla $rodowiska rozwigzania transportowe (Kelly, Haider, Williams i Englund, 2007).
Planowanie i oferowanie ustug w zakresie zréwnowazonej mobilnosci podnosi wartos¢ podrézowania
i turystyki oraz jest okazjg do wyrdznienia miejsca docelowego na tle innych.

Obszary wiejskie muszg poradzi¢ sobie z brakiem mozliwosci zwigzanych z dostepem do ustug
i udogodnien mieszczacych sie zwykle w odlegtych osrodkach miejskich (Nutley 2003, Kamruzzaman
i Hine 2011). Jak juz zostato wspomniane, w zakresie dostepnosci “od drzwi do drzwi” miedzy
docelowymi miejscami turystycznymi, ktdre zazwyczaj znajdujg sie miedzy obszarami miejskimi
i duzymi weztami komunikacyjnymi, a miejscem przeznaczenia pofozonym czesto na obszarze
wiejskim, turysci czesto zmagajg sie z brakiem rozwigzan transportowych na ostatnim odcinku
podrozy.

Elastyczne i zrGwnowazone ustugi w zakresie mobilnosci, realizowane w atrakcyjnych turystycznie
miejscach docelowych mogg miec znaczenie nie tylko poprzez wptyw na rozwaj turystyki, ale réwniez
na zwiekszajgcy sie udziat zrownowazonych ustug transportu w regionie, z ktérych beda korzystali
okoliczni mieszkancy.

Tradycyjnie, w przypadku wiekszosci podrézy na obszarach miejskich, uzytkownicy poszukujacy
zamiennika dla prywatnego samochodu wybierajg zazwyczaj kilka alternatywnych $rodkéw
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transportu, poczawszy od stosunkowo taniego transportu publicznego — charakteryzujacego sie stata
trasg i statym rozktadem jazdy, a prywatnymi takséwkami swiadczgcymi ustugi "od drzwi do drzwi",
ktdre sg bardziej komfortowe, ale i wyraznie drozsze.

Jednak alternatywne, wzgledem prywatnego samochodu, rodzaje transportu mogg nie by¢ dostepne
dla odlegtych i stabo zaludnionych obszaréw wiejskich. Czesto nie posiadajg one wystarczajacej oferty
transportu publicznego, a jesli takie ustugi sg dostepne, czesto majg charakter nierentowny.

Charakterystyka obszaréw wiejskich wskazuje na liczne bariery dla rozwoju i poprawy
funkcjonowania transportu publicznego, zwigzane z brakiem dostepnosci ustug i infrastruktury.
Ustugi sg nieliczne, trudno dostepne i niepowigzane z innymi systemami transportu, giéwnie ze
wzgledu na to, ze $wiadczenie powszechnych i komercyjnych ustug transportu publicznego w tych
rejonach jest nieuzasadnione pod wzgledem finansowym, do czego przyczynia sie w znacznej mierze
niewielka liczba potencjalnych pasazerdw.

Elastyczne i skupione na faktycznym zapotrzebowaniu systemy transportowe zostaty uznane za jedno
z najbardziej obiecujgcych rozwigzan dla szeroko dostepnego i zrdwnowazonego transportu na
obszarach wiejskich (Mulley i Nelson, 2009). Dobrze zaprojektowane elastyczne systemy
transportowe mogg integrowac¢ rdézine typy transportu, zapewniajac uzytkownikom bardziej
zintegrowane, wygodne i ekonomiczne opcje podrdzy, oferujac jednoczesnie pozgdang elastycznosé
w wyborze trasy, czasu, sposobu przemieszczania sie, dostawcy ustug, systemu ptatnosci itp.

Mimo to, zapotrzebowanie na transport na obszarach wiejskich wigze sie réwniez z problemami lub
ograniczeniami, takimi jak technologia, integracja i koszty (Shergold i Parkhurst 2010). Przyktadowo,
rozwigzanie pilotazowe wdrozone w roku 2000 w postaci brytyjsko-holenderskiego systemu
integrujgcego pociagi i takséwki, predko staneto w obliczu powaznego kryzysu i ostatecznie
zaprzestato dziatalnosci. Jednak obecne technologie mobilne otwierajg zupetnie nowe perspektywy
dla znacznie ekonomiczniejszych rozwigzan.

Koszty operacyjne elastycznych ustug transportowych na obszarach wiejskich mogg stanowié
problem, szczegdlnie przy zestawieniu wysokich kosztéw oprogramowania potrzebnego do
planowania optymalnej trasy z potencjalnymi dochodami z wykonywanych ustug. Koszty nowych
systemOw mogg sie znacznie réznic i zazwyczaj dostosowane sg do skali dziatania, liczby pojazddéw,
liczby taczonych kurséw itd. Przyktadowo, koszt zastosowania systemu DDS MobiRouter dla obstugi
jednego pojazdu wynosit ok 2400 euro na pojazd (roczne koszty state). Koszty operacyjne nalezy
szacowaé na ok. 20% kwoty. Tym samym w $redniej wielkosci flocie, szacowanej na 30 pojazddw,
roczny koszt staty wyniesie ok. 72 000 euro, a roczne koszty operacyjne wyniosg ok. 14 400 euro.

2.3 Sposdb dziatania elastycznych systemow transportowych

Istniejg rézne formy i sposoby dziatania elastycznych ustug transportowych, poczawszy od takich,
ktore obstugujg trasy w sposoéb bliski systemom transportu regularnego, az po ustugi, ktére
catkowicie oparte sg na realizacji indywidualnego zapotrzebowania.
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Ustugi transportu na zadanie

Ustugi dziatajg tylko po wywotaniu w przeciwienistwie do regularnych linii autobusowych. Muszg mieé

rowniez okres$lony system taryf. Trasa przejazdu moze byé natomiast zdefiniowana przez jedna
z kolejnych metod (Potts, F.et al. 2010):

Odchylenie od regularnej trasy: zdefiniowana trasa i rozktad
jazdy uzywane sg do okreslenia obszaru ustugi transportowej, ale
pojazdy mogg obstugiwaé¢ zadania w zakresie wsiadania
i wysiadania pasazeréw w ramach wskazanych obszaréw wokot
gtéwnej trasy. Obszar odchylenia trasy moze posiada¢ mniej lub
bardziej precyzyjnie okreslone granice. Ten rodzaj ustugi jest
najbardziej posiadaja
wystarczajgcg gestosé zaludnienia, dajacag staty rozktad i statg

efektywny ~w  obszarach, ktére
przewidziang trase przejazdu, ma jednak mozliwos¢ obstugi
miejsc znajdujgcych sie poza ustalong trasg (lezagcych na

zdefiniowanych obszarach).

Odchylenie od trasy z ustalonymi przystankami na zadanie:
ustuga z ustalonym rozktadem jazdy i trasg, w ramach ktérej
konkretne przystanki sg obstugiwane tylko po zgtoszeniu przez
pasazera. Zazwyczaj pojazd musi zjecha¢ z ustalonej statej trasy,
by obstuzy¢ przystanek na zgdanie. Jest to rozwigzanie podobne
w zatozeniach do wczesniej wymienionego, ale ograniczone tylko
do okreslonych przystankdw, a nie do nieokreslonej liczby miejsc
w ramach zatozonej catej strefy.

Zmienne punkty docelowe: ustuga funkcjonuje w ramach
okreslonego obszaru wraz z zestawem ustalonych przystankdw,
ale trasa pomiedzy przystankami nie jest z géry okreslona. Pojazd
obstuguje wskazane punkty w wyznaczonej strefie w systemie
»Na zadanie”. Zmienne punkty docelowe mogg by¢ najbardziej
efektywne na obszarze posiadajagcym konkretne miejsca

docelowe, ale rozproszone punkty startu i na odwrot.

Potaczenie “na zadanie”: dziatanie ustugi oparte jest wytgcznie
na systemie ,na zadanie”, ale bazuje na rozktadzie i miejscach
przesiadkowych faczacych jg z regularng trasg. Pofaczenie tego
typu jest rozwigzaniem efektywnym, w sytuacji, gdy mamy
rozproszone miejsca startu, ale jeden wspdlny dla nich punkt
docelowy bedacy elementem statej i regularnej trasy.

@ state zaplanowane praystanki

@ Przystanki “na syczenie”

Odchylenie od trasy
(Route Deviation)

@ state zaplanowane przystanki

Obszar odchylenia od trasy

Odchylenie od trasy z ustalonymi
przystankami na zyczenie

(Route Deviation with fixed request stops)

® o

Gtéwna trasa

Trasa elastyczna

Zmienne punkty docelowe
(Point Deviation)

(@ 0

. Stale zaplanowane przystanki
©) Przystanki “na zyczenie”

Trasa elastyczna

Potaczenie “na zadane”
(Demand-Responsive Connector)

@ o

/

o L
o

@ Przystanek statej linii komunikacyjnej
@ Przystanki “na tyczenie”
Trasa elastyczna

. trasa
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Elastyczne odcinki trasy

= Elastyczne odcinki trasy: fragmenty (najczesciej skrajne) (Flexible-Route Segments)

ustalonej i statej trasy, obstugiwane ,na zgdanie”. Przypisanie o
czesci statej trasy do obstugi w systemie elastycznym moze by¢ e
szczegodlnie korzystne na obszarach stabo zaludnionych.

@ state zaplanowane praystanki Gléwna trasa

@ Przystanki “na iyczenie” Trasa elastyczna

Obszar elastyczny

= Obszar elastyczny: ustuga oparta przede wszystkim na systemie PR
»,Na Zzadanie” dziatajagca pomiedzy punktami o okreslonych P
rozktadach (przyjazdu i odjazdu). Obszar elastyczny jest )
szczegblnie efektywny, gdy nie ma okreslonego ,korytarza”
podrdzy, ale na wskazanym terenie istniejg istotne punkty o e o

startowe i miejsca docelowe.

@ state przystanki regulamego przyjazdu | odjazdu
@ Przystanki “na tyczenie”

Trasa elastyczna

Transport wahadtowy. Ustuga transportowa przeznaczona gtéwnie do wahadtowego przewozenia
pasazeréw pomiedzy dwoma statymi punktami. Moze by¢ obstugiwana poprzez bus lub autokar,
ale w zatozeniu, ze sg to przejazdy na krétkim lub $rednim dystansie, zajmujgce nie dtuzej niz
godzine. Busy wahadtowe f3czg zazwyczaj wezty transportowe (lotniska, stacje kolejowe) z réznymi
miejscami docelowymi (hotele, konkretne kierunki turystyczne, itd). W sezonie wykorzystuje sie je
jako transport uzupetniajgcy w postaci ski-busdw lub buséw turystycznych.

Wspoétuzytkowanie (rozwigzania typu sharing). Zorganizowane, wspodlne uzytkowanie jednego lub
wiecej pojazddw w ograniczonym przedziale czasu (zwykle godzinowym). Najpopularniejsze typy to
wspoétuzytkowanie samochoddéw (carsharing) oraz rowerdw (bikesharing):

- Carsharing jest szczegdlnie atrakcyjny dla uzytkownikow, ktérzy tylko od czasu do czasu
potrzebujg samochodu. Organizacja wynajmu samochoddéw moze by¢ dziatalnosciag
komercyjng lub rozwigzaniem dla uzytkownikdw zorganizowanych w ramach firmy,
organizacji publicznej czy spotdzielni.

- Bikesharing lub bikerental jest szczegdlnie uzyteczny jako rozwigzanie skoordynowane

z przystankami transportu publicznego. Jest to rozwigzanie odpowiednie zaréwno dla
mieszkancow jak i dla turystow jednodniowych, podrdzujacych bez bagazy. Sprawdza sie
rowniez jako rozwigzanie mobilnosci dla turystéw zostajagcych w danym miejscu na
dtuzej.

Carpooling. Wspotdzielenie wycieczek i przejazdéw samochodowych, tak by autem podrdézowata
wiecej niz jedna osoba. Popularnym wariantem carpoolingu jest wspdlne dojezdzanie do miejsca
pracy. Inng mozliwoscig jest korzystanie z dostepnych platform internetowych, w ramach ktdrych
zarejestrowani uzytkownicy mogg zarezerwowac przejazd samochodem na wskazanej trasie.

Pozostate ustugi transportu elastycznego. Istnieje wiele rozwigzan i koncepcji dotyczacych ustug
mobilnosci, a zwtaszcza dostepnych ustug transportu elastycznego.
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2.4 Przyktady systemow FTS w Europie

Wyzwanie polegajace na zapewnieniu optacalnego, zintegrowanego systemu transportu publicznego
postrzegane jest jako niezbedny warunek startowy, dla celu jakim jest zmniejszenie zanieczyszczenia
i zatoréw komunikacyjnych, przy jednoczesnym wspieraniu trwatego wzrostu gospodarczego.
Tradycyjne ustugi publicznego transportu regularnego, ze statymi trasami, s idealnym rozwigzaniem
dla obszaréw generujgcych wysokie potoki pasazerskie, ale charakter pracy i rodzaje produkcji
w dzisiejszym spoteczenstwie spowodowaty znaczng dywersyfikacje potrzeb w zakresie mobilnosci.
Idg za tym dynamicznie zmnieniajgce sie wzorce, dotyczace oczekiwanych punktéw startowych
i docelowych podrézy, dla ktérych konwencjonalny transport przestat by¢ dogodny i opfacalny.
W ostatnich latach elastyczne ustugi transportowe staty sie optymalnym rozwigzaniem dla
Swiadczenia ustug w zakresie transportu publicznego, w ramach dynamicznie zmieniajgcych sie
uwarunkowan obszaru oraz warunkoéw popytu.

W ostatnich latach w Europie wdrozono szereg dobrych praktyk i skutecznych rozwigzan w zakresie
elastycznego transportu w odniesieniu do mobilnosci miejskiej, na obszarach wiejskich oraz w matych
miejscowosciach. Jednym z takich przyktadéow jest tzw. takséwka kolejowa w Holandii, ktéra
usprawnita potgczenie transportowe miedzy stacjami kolejowymi a otaczajgcymi je terenami
podmiejskimi i wiejskimi (Scott, 2010). Elastyczny system transportu postrzegany jest powszechnie
jako bardzo skuteczny w rozszerzaniu i zwiekszaniu ustug transportu publicznego i moze stac sie
akceptowang forma transportu publicznego. Istniejg jednak pewne kwestie (np. technologiczne,
finansowe, integracyjne, niewystarczajgcej ilosci pojazdow, bezpieczerstwa i niezawodnosci)
w rozwijaniu i zwiekszaniu skali systemow FTS, ktére muszg zosta¢ rozwigzane, najlepiej w sposéb
systemowy. Obecna sytuacja powoduje, ze nie wszystkie zdobyte doswiadczenia w zakresie
wdrazania systemdéw FTS mogg by¢ zaadaptowane na potrzeby kazdego z krajow europejskich.

Ponizej opisano niektére z najbardziej innowacyjnych doswiadczen europejskich zwigzanych
z elastycznymi ustugami transportowymi.

2.4.1 Systemy wywotawcze typu Call/Dial

Publicar, Szwajcaria

PubliCar to w petni elastyczna ustuga minibuséw z ofertg typu “od drzwi do drzwi”, ktédrg mozna
zarezerwowac za posrednictwem centrali telefonicznej.

Ustuga zostata opracowana przez operatora transportu publicznego PostAuto i znalazta swoje
zastosowanie, w szczegdlnosci na obszarach o matej gestosci zaludnienia. Rozwigzanie to jest
postrzegane jako uzupetnienie lub alternatywa dla tradycyjnego transportu publicznego. Oferuje nie
tylko elastyczny transport publiczny na obszarach o rozproszonej sieci osadniczej, ale takze w matych
miastach lub w czasie mniejszego zapotrzebowania na ustugi transportu regularnego (oferujgc na
przyktad ustugi nocne). W wielu przypadkach PubliCar zapewnia potgczenia z gtéwng siecig
regularnego transportu publicznego.

W celu skorzystania z ustugi uzytkownicy dzwonig na bezptatny numer, aby zamoéwic¢ ustuge
w centrum dyspozycyjnym PubliCar, gdzie grupowane sg zapotrzebowania uzytkownikéw na przejazd
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konkretng trasg. Kierowcy minibuséw informowani sg przez system GSM/SMS o planowanych
wyjazdach. W zaleznos$ci od sytuacji i stopnia ztozonosci konkretnej ustugi w ramach systemu
PubliCar uzywane sg rézne systemy dyspozytorskie. W najprostszym przypadku kierowca decyduje,
jak zorganizowad trase. W innych przypadkach optymalna trasa jest obliczana za pomocg specjalnego
oprogramowania w gtdownym centrum dyspozycyjnym. PubliCar postrzegany jest jako jeden
z elementéw optymalizujacych caty system transportu publicznego. W wielu przypadkach system
elastyczny zapewnia podstawowgq ustuge transportowg dla znacznej czesci obszarow. W godzinach
szczytu ustuga ta jest wzmocniona przez tradycyjne regularne linie autobusowe.

W wiekszosci przypadkéw dziatanie PubliCar w formule ,,na zadanie” nie jest drozsze od utrzymania
statych linii autobusowych, a czesto nawet okazuje sie rozwigzaniem wyraznie tanszym. Zaktada sie,
ze zastgpienie konwencjonalnych ustug transportowych systemem typu PubliCar mogtoby zwiekszy¢
efektywnos¢ kosztowa o 5%. Stopa zwrotu z naktaddw inwestycyjnych poniesionych na realizacje
systemu (ROI) szacowana jest na okoto 25%.

Nalezy podkresli¢ réwniez, ze PubliCar opracowat system franczyzowy, ktéry umozliwia swiadczenie
ustug regionalnym lub lokalnym prywatnym przedsiebiorstwom transportowym, jak réwniez
prywatnym wiascicielom pojazdéw.

2.4.2 Wahadtowe ustugi transportowe

Mobilfalt, Hesja

Inicjatywa "Mobilfalt" czesciowo zastgpita i/lub uzupetnita system publicznych autobuséw, poprzez
wykorzystanie samochodéw prywatnych. W ten niekonwencjonalny sposdb, zwigzek transportowy
Regionu Pétnocnej Hesji (NVV) podjat prébe zmiany podejscia do rozwigzan transportu publicznego
na obszarach wiejskich. Poczgwszy od jesieni 2012 r. w pieciu mniejszych miastach pétnocnej Hesji
obywatele brali udziat w organizacji i w procesie realizacji transportu publicznego. Samochody
prywatne obstugiwaty przystanki autobusowe zabierajgc pasazerow jadacych w kierunku miasta
i jego dzielnic pobierajgc optate wysokosci 1 euro za podrdz. Kierowcy otrzymywali rekompensate
kosztéw w wysokosci 30 centéw za przejechany kilometr. Ustugi miaty by¢ oferowane w cyklu
godzinowym, a rezerwacji nalezato dokonywac przez Internet lub telefonicznie. W przypadku, kiedy
nie mozna byto znalez¢ zadnego prywatnego samochodu na konkretng trase — wsparcie miatyby
woéweczas zapewniac taksowki.

Spadajaca liczba mieszkaricow w tym obszarze utrudniata organizacje transportu publicznego przy
zachowaniu rozsgdnych cen za przejazd (niska rentownos¢ potaczen), poza transportem na gtéwnych
osiach komunikacyjnych. Uzupetnienie pozostatych linii autobusowych, poprzez zastosowanie nowej
ustugi w takiej formie, przyniosto korzysci w postaci transportu publicznego w regionach wiejskich,
cenowo dostepnego dla mieszkancow.

Wstepnie zaktadano, ze eksperyment transportowy bedzie trwat przez okres 2 lat, co pozwoli na
sprawdzenie, czy taki system zostanie zaakceptowany przez obywateli. Wdrozenie ustug okazato sie
sukcesem i obecnie sg ciggle rozwijane i wysoko ocenianie jako dobra praktyka transportowa
(nominacja do nagrody GreenTec Award 2018).
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2.4.3 Systemy carsharing

OBB VORTEIL Scard, Austria

Potgczona ustuga transportu kolejowego i wypozyczalni samochoddéw osobowych w ramach systemu
OBB VORTEILScard gwarantuje do 50% znizki na wszystkie pociggi OBB (austriackie koleje krajowe)
oraz koleje prywatne, z wyjgtkiem kolei zebatkowych oraz ustug specjalnych. Karta VORTEILS jest
jednoczesnie elektronicznym kluczem do samochoddéw osobowych, dostepnych w ramach
wypozyczalni. Obecnie w catej Austrii znajduje sie 200 punktéw wypozyczania wigczonych do
systemu, z czego 20 znajduje sie bezposrednio przy dworcach kolejowych. Karta VORTEILS jest wazna
przez rok i kosztuje 99,90 euro.

CARUSO car-sharing, Austria

System wspodtuzytkowania pojazdéw CARUSO, uruchomiony na obszarach wiejskich w Austrii, to
proba ufatwienia udostepniania prywatnych samochoddw, osobom nie posiadajgcym badz nie
mogacym prowadzi¢ wtasnego samochodu. Poprzez tatwo dostepng platforme online umozliwia sie
rezerwacje pojazdu osobom, ktére potrzebujg samochodu oraz tym, ktére chca podzieli¢ sie wtasnym
pojazdem. Platforma CARUSO jest obecnie dostepna jako potgczenie interfejsu uzytkownika opartego
na sieci WWW, inteligentnego telefonu oraz elementu systemu tzw. CARUSO-Box zainstalowanego
we wspodtdzielonym samochodzie, do rejestrowania i rezerwacji przejazdéw. System zapewnia tylko
platforme i nie posiada witasnej floty pojazdéw. System mozina tatwo wdrozy¢ nawet na
peryferyjnych terenach wiejskich, gdzie nie ma innych ofert wspétdzielenia pojazdéw. Platforma
moze by¢ bezptatnie wykorzystywana przez firmy, spotecznosci i osoby prywatne.

Rysunek 2. Aplikacja CARUSO car-sharing.

Zrédto: T-Mobile

2.4.4 \Wspobtdzielone busy na zagdanie

Wspoatdzielone busy na zadanie, Austria

W celu uzupetnienia systemdéw transportu publicznego w réznych miastach i miasteczkach na
obszarze Austrii wprowadzono rozwigzanie w postaci wspodtdzielonych busdw-taksowek ,na
z3danie”. Korzystanie z busdw zwieksza efektywnos¢ transportu publicznego wykorzystujgc zasade
wspotmodalnosci. W Wiedniu wspdtdzielone busy wspierajg kilka okreslonych linii autobusowych,
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a obstugiwane przystanki autobusowe sy oznaczone specjalng naklejkg. Busy na zgdanie dziatajg
gtéwnie wieczorem i w nocy, a na pewnych liniach réwniez w ciggu dnia.

Dzieki temu rozwigzaniu bilet transportu publicznego w Wiedniu jest honorowany réwniez podczas
kursu wspétdzielonym busem-taksdwka, a przewoznicy sg optacani na podstawie uzgodnionej stawki
za kilometr przez operatora wiedenskiego , Wiener Linien”. Roczna liczba pasazerow korzystajgcych
z buséw na zgdanie wynosi od 800 do 13 000 na linie, w zaleznosci od trasy. Ten nowy system
umozliwia mieszkaicom Wiednia bezposredni dostep do zbiorowych srodkéw transportu,
poprawiajac jednoczesnie efektywnosc kosztowg dla operatoréw transportowych.

W innych regionach Austrii istniejg taryfy specjalne, nizsze od standardowych opfat takséwkowych,
dla wspotdzielonych buséw (Anrufsammeltaxi lub Bustaxi), ktére w niektérych przypadkach kursujg
rowniez nie tylko na okreslonych, statych trasach autobusowych. Przyktadowo w Insbrucku specjalne
wspotdzielone takséwki dla kobiet dostepne sg w godzinach od 20.00 do 2.00 (w okresie zimy od
19.00 do 2.00), a w Bludenz (Vorarlberg) dla oséb mtodych, tak aby minimalizowa¢ przypadki
prowadzenia samochoddw po spozyciu alkoholu.

Taksowki dla transportu publicznego, Limburg

Busy-takséwki transportu publicznego w Limburgu zostaty powigzane z ustugami transportu
miejskiego w Maastricht i Heerlrn w ramach kontraktu multimodalnego (Veolia Transport Nederland)
obejmujacego pociagi, autobusy i takséwki jezdzgce zardwno po statych trasach, jak i dziatajgcych
jako ustugi na zadanie. W ramach tego systemu funkcjonuje 240 autobuséw, 24 operatoréw
pociggéw i 300 takséwek, bedacych witasnoscig prywatng lub wynajetych przez operatora, ktére
przewozg rocznie okofo 53 miliony pasazerdw. Ustugi taksdwkarskie stanowig istotng czes¢ tego
rozwigzania i podzielone sg na trzy typy: taksdwki dziatajgce na statych trasach, ,Regiotaxi” z ustuga
,0d drzwi do drzwi” dla osdb, ktére nie majg dostepu do regularnego transportu publicznego
(wszystkie typy klientéw) i ,Bellbus”, ktéry oferuje transport na zadanie od przystanku do przystanku
wzdtuz tzw. wirtualnych linii potgczen (trasy indywidualne).

Korzystanie z busdw-taksdéwek na trasach i w porach o mniejszym obtozeniu i zapotrzebowaniu
sprawia, ze transport publiczny staje sie bardziej efektywny. Pozwala to réwniez na obstugiwanie tras
i uruchamianie ustug, ktére w innym przypadku przynosityby strate. Daje to réwniez mozliwosé
wyboru ustug transportowych dla podrézujacych (czynnik wspétmodalnosci).

“TaxiBus”, Bicester

Koleje Chiltern (we wspotpracy z lokalnym operatorem takséwek, Union Cars) na obszarze miasta
Bicester uruchomity ustuge ,TaxiBus”. Dziata ona w dni powszednie w ramach trzech okreslonych linii
miejskich. Jej celem jest zapewnienie regularnego potaczenia z dworcem kolejowym i pociggami
podmiejskimi z i do Londynu (dzielnica Marylebone), zwtaszcza w godzinach szczytu.
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Rysunek 3. TaxiBus, Bicester.

Zrédto: ShowBus

2.4.5 Ustugi typu Pooling/Wspdtdzielenie

UBERpool, Londyn

Wspotdzielone takséwki sg przyktadem transportu elastycznego moggcego dziataé zaréwno na
obszarach miejskich, jak i wiejskich. Dla przyktadu platforma UBER wprowadzita w Londynie,
San Francisco, Nowym Jorku i w wielu innych miejscach na sSwiecie ustuge nazywang UBERpool,
w ramach ktdrej uzytkownicy wspétdzielg samochdd lub taksdwke podczas codziennych dojazdéw do
pracy. Pasazerowie zgtaszajg zapotrzebowanie na samochody UBER w ramach regularnego
wywotania, ale mogg zmniejszy¢ taryfe, tgczac sie z innymi osobami wspotdzielagcymi podrdz lub
dojazdy do pracy (dzielenie sie kosztami przejazdu). Pasazerowie korzystajgcy z ustugi zabierani sg ze
wskazanych przez siebie miejsc i wysiadajg na indywidualnie wskazanych przystankach. Kierowca
moze dokonywac drobnych objazdéw w celu podjecia lub wysadzenia innych pasazerdow.

Rysunek 4. UBER rozszerzyt swoje
ustugi car-sharingu w Londynie.

Zrédto: Carl Court/GETTY IMAGES,
2016
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2.4.6 Przyktady koordynacji transportu i systemu informacji uzytkownikéw

Ustugi taksowkowe i autobusowe skoordynowane z ustugami kolejowymi w Wielkiej Brytanii
i Holandii.

W Wielkiej Brytanii wdrozona koncepcja Kolej-Taxi (T-T) zapewniata m.in. szczegétowe informacje
w zakresie ustug takséwkowych obstugujacych pociagi i stacje metra. Koncepcja T-T opierata sie na
rozwigzaniach opracowanych przez Wielkg Brytanie w odpowiedzi na Biatg Ksiege Transportu z roku
1998, ktéra wskazywata na konieczno$¢ koncentracji na zintegrowanym transporcie publicznym.
Jednym z dziatan opracowanych w ramach tego projektu byto utatwienie przejazdéw pociggiem
zaréwno dla o0séb podrézujacych w interesach, jak i dla przyjemnosci (zwtaszcza w podrdzach
dtuzszych, szczegdlnie miedzyregionalnych). Jednym z takich udogodnien byto przygotowanie
wtasciwe] polityki informacyjnej odnosnie alternatyw transportowych do pokonywania odcinkéw
,ostatniej mili” (dojazd z i do domu, lub do innych celéw podrézy) z dworcéw kolejowych. Dzieki
temu podrdzujacy nie bytby zmuszony do korzystania z wtasnego samochodu.

Holenderska koncepcja T-T opierata sie na zapewnieniu odpowiednio dopasowanych ustug w zakresie
transportu na zgdanie (DRT), a nie wylacznie w zakresie skoordynowanej polityki informacyjnej, jak
w przypadku brytyjskiej koncepcji T-T. Tym samym koncepcja holenderska byta bardziej praktycznym
rozwigzaniem, zapewniajac takséwkowe ustugi a zgdanie, po ustalonych taryfach z i na stacje
kolejowa. Koncepcja ta w poczatkowym okresie cieszyta sie sukcesem, wskazujgc m.in na skuteczng
obstuge 111 stacji kolejowych w roku 1994. Jednak w perspektywie kolejnych lat ustuga poniosta
porazke po wycofaniu wsparcia ze strony krajowego operatora kolejowego (NS), co oznaczato
uzaleznienie jej finansowania od wtadz lokalnych. Te ostatnie nie mogty utrzymac statego
finansowania we wszystkich obstugiwanych regionach, co sprawito, ze do roku 2007 ustugi T-T
zredukowano do zaledwie 38 stacji kolejowych.

Zanik holenderskiej koncepcji T-T nie oznacza,

ze rozwigzania tego typu skazane sg na porazke bez ErLusBus
dotacji publicznych. Przyktadem moze by¢ ustuga PlusBus ,

uruchomiona w Wielkiej Brytanii. Ustuga obejmuje .
obecnie juz 290 miast i regularnie zwieksza liczbe

sprzedanych biletéw w skali roku. Koncepcja ta istnieje

bez dotacji panstwowych i jest koncepcjg czysto

komercyjng. W ramach ustugi brytyjskiego PlusBusa

oferowany jest opcjonalny tzw. dodatek biletowy przy

zakupie biletu kolejowego, ktéry pozwala podrdzujgcemu

pociggiem na nieograniczong podréz autobusami

obstugujgcymi obszar miejski, w ramach ktorego potozony

jest cel podrdzy w powigzaniu ze stacjami kolejowymi.

Rysunek 5. Sie¢ PlusBusa na obszarze w Wielkiej Brytanii.

Zrédto: http://www.plusbus.info/about-plusbus, 2018 & National Ral
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2.4.7 Oferta intermodalna dla turystow

Ustugi intermodalne, Wojewddztwo Pomorskie

Z kwestii ustug intermodalnych skierowanych dla turystéw warto przywota¢ rozwigzania
zidentyfikowane w Wojewddztwie Pomorskim w Polsce. W roku 2010 uruchomiono potgczenie
turystyczne faczace Elblagg z obszarem Braniewa i Krynicy Morskiej. Pofaczenie zostato uruchomione
we wspotpracy z Urzedem Marszatkowskim Wojewddztwa Warmirisko-Mazurskiego, Miastem Elblag,
Powiatem Elblgskim, Powiatem Braniewskim, Gming Elblagg, Pomorskim Towarzystwem Mitosnikow
Kolei Zelaznych z Gdyni, Armatorem statku m/s ,Monika”, Miastami i Gminami Tolkmicko, Frombork
i Braniewo oraz spotka ,Arriva” i PKP Polskie Linie Kolejowe Zaktad Linii Kolejowych w Olsztynie oraz
wtascicielem firmy przewozowej TOLKO. Dzieki takiemu rozwigzaniu, turysci przyjezdzajacy do
Malborka, jednego z gtdwnych przystankdw na linii turystycznej, w celu odwiedzenia jednego
z najwiekszych zamkdéw krzyzackich, zachecani s3 do odwiedzania wielu innych atrakcyjnych miejsc
turystycznych korzystajagc m.in. z malowniczego waskotorowego potgczenia kolejowego oraz rejsu
statkiem do lezacej nad Zalewem Wislanym Krynicy Morskiej. Ta pofaczona oferta jest atrakcyjna
zaréwno dla turystéow indywidualnych, jak i grup turystycznych.

Takze dla turystéw przebywajacych na obszarze pasa nadmorskiego w Krynicy Morskiej,
zintegrowana oferta transportowa jest atrakcyjng alternatywa dla wycieczek na potudnie obszaru,
bez koniecznosci korzystania z samochoddéw prywatnych.

Ustuga posiada skoordynowany rozktad jazdy, system ulgowych znizek oraz dostepny zintegrowany
bilet na catg podré:.

Rozwigzanie intermodalne tgczgce Miasto Elblag z Braniewem i Krynica Morsky, wigze obszary
turystyczne i ich atrakcyjne miejsca docelowe, poprzez potfaczenia na sieci drogowej, kolejowej
i wodnej oraz tgczy je z transportowymi sieciami krajowymi i miedzynarodowymi (intermodalnosc).

3  Analizy Regionalne

Niniejszy raport jest syntezg wynikéw sze$ciu analiz obszaréw regionalnych, opracowywanych
w odniesieniu do zakresu projektu LAST MILE. Gtdwnymi elementami zidentyfikowanymi w tych
regionach s3:

1. Sytuacja techniczna oraz infrastrukturalna w zakresie systeméw transportu
zrbwnowazonego;

2. Innowacyjne praktyki i projekty zidentyfikowane w kazdym obszarze regionalnym
w odniesieniu do systemow elastycznych;

3. Inicjatywy spoteczne w odniesieniu do transportu elastycznego i zrbwnowazonego, w ramach
obecnych lub przysztych strategii mobilnosci miejskich lub transportowych;

4. ldentyfikacja mocnych i stabych stron oraz szans i zagrozen w kazdym z regiondw dla procesu
wdrazania systemow transportu elastycznego (analizy SWOT);
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W ponizszym rozdziale wskazane w ramach projektu LAST MILE regiony zostaty pokrétce
scharakteryzowane pod katem profilu spoteczno-ekonomicznego, uwarunkowan turystycznych oraz
podstawowej sieci transportu i ustug. Szescioma wybranymi regionami sa:

e Region Warny w Butgarii

e Park Krajobrazowy Gdérnej Stre i Our w Luksemburgu

e Region Wschodniego Tyrolu w Austrii

e Region Koszyc na Stowacji

e Wojewddztwo Zachodniopomorskie w obszarze Szczeciiskiego Obszaru Metropolitalnego
(obszar SOM) w Polsce

e Region Katalonia w Hiszpanii

3.1 Region Warny - Butgaria

Region Warny obejmuje obszar 3820 km?, co stanowi ok 3,44% terytorium Butgarii. W jego sktad
wchodzi dwanascie gmin: Avren, Aksakovo, Beloslav, Byala, Varna, Vetrino, Valchi Dol, Devnya, Dolni
Chiflik, Dalgopol, Provadia, Suvorovo. Ludnosc¢ regionu stanowi 472 926 mieszkancow (wedtug NSI na
koniec 2016 roku), z czego 17% mieszka na obszarach wiejskich. W klasyfikacji UE Region Warny
definiuje sie jako region posredni.

A -
., Valchidol *
. 1v 7 .

>',Si‘stl;ict of

Shumen

Rysunek 6. Region Warny.

Wiekszos$¢ gruntdw wykorzystywana jest do celéw rolniczych, a linia brzegowa Morza Czarnego
w Regionie Warna uzytkowana jest gtéwnie turystycznie. W Regionie Warna zidentyfikowano cztery
gtéwne miejscowosci turystyczne: Gmina Avren, Gmina Byala, Gmina Valchi Dol i Gmina Dolni Chiflik.
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Gmina Warna ma najwiekszy udziat w rozwoju turystycznym regionu. Na jej obszarze koncentruje sie
90% zakwaterowania i 85% udzielanych noclegdw. Gmina Valchi Dol jest jedyng gming regionu
posiadajgcg mozliwosci rozwoju turystyki zimowej.

Tabela 1. Dane turystyczne Regionu Warny

Miasto Liczba odwiedzajacych (2016) Liczba noclegow (2016) Liczba mie(j;t(:)::)c legowych
Avren 117.073 117.073 3.507
Byala 57.186 283.390 3.917
Valchi Dol - - -
Dolni Chiflik 16.643 75.866 2.802
Razem 190.902 476.329 10.226

Zrédto: Miasto Avren, Byala Valchi Dol and Dolni Chiflik

Wybrane uwarunkowania odnosnie regionalnych sieci transportowych:

Region lezy w pasie oddziatywania trzech korytarzy Transeuropejskiej Sieci Transportowej:
korytarza nr 7 (droga wodna Dunaju); korytarza nr 8 (Durres-Skopje-Sofia-Burgas - Warna)
oraz korytarza nr 9 (Helsinki-Kijow-Rousse Alexandroupolis).

Sie¢ drogowa na obszarze obejmuje 84 km autostrad, 483 km drdg klasy pierwszej, 467 km
drdg klasy drugiej i 1633 km drdg klasy trzecie;.

Catkowita dtugos¢ wybudowanych i funkcjonujacych linii kolejowych w regionie wynosi 478
km.

Kompleks portowy w Warnie jest najwiekszym uniwersalnym portem butgarskim
obstugujagcym szlaki prowadzace od Morza Czarnego, w kierunku pozostatych krajéw
europejskich, Azji Centralnej, Srodkowe] i Dalekiego Wschodu.

Miedzynarodowe lotnisko w Warnie obstuguje miedzynarodowy i krajowy transport lotniczy.
Wiekszo$¢ odwiedzajgcych region turystdw miedzynarodowych korzysta z lotniska w Warnie.

Wybrane uwarunkowania odnosnie zrdwnowazonego systemu transportu zbiorowego:

Oprocz potgczen kolejowych miedzy Warng a niektérymi gminami (Avren, Beloslav, Dalgopol,
Devnya, Dolni Chiflik, Provadia, Suvorovo i Valchi Dol) istniejag réwniez potaczenia
autobusowe do wszystkich miast regionu, ktore obstugiwane sg gtéwnie przez prywatnych
operatoréw autobusowych.

"Public Transport" JSC,
"DeltaKar", "Autotrade" oraz "Mako" itd. Transport publiczny w Warnie obejmuje 60 linii

Cztery firmy obstugujg krajowe, regularne linie autobusowe:

autobusowych, 4 tramwajowe i 3 linie busowe. W ostatnich latach miasto wdraza
zintegrowany projekt transportu miejskiego, w ramach ktdérego tabor uzupetniony zostat
m.in. o 70 nowych autobuséw i 30 nowych tramwajéw. W planach jest realizacja "korytarza
BRT" (szybkiej linii autobusowej), nowy elektroniczny system rozliczenn oraz interaktywne
tablice informacyjne na przystankach autobusowych.

Docelowo pie¢ tras rowerowych potgczy zachodnig i pdtnocng cze$¢ miasta Warna
z obszarem centrum.

W miescie Warna funkcjonuje kilka duzych firm taksowkowych "Omega trans", "Triumph",
"Lassie", "Varna", "Alpha" i "OK trance".

22




ﬂ EEE European Union "'”I? Generalitat de Catalunya
LAST MILE S European Regional WY Departament de Territori i Sostenibilitat

Interreg Europe

Development Fund Direccié General

de Transports i Mobilitat

Tereny chronione zajmujg 1,87% powierzchni Regionu Warny. Skfadajg sie z 37 obszaréw i zajmuja
tacznie ok 4 320 hektaréw. Siedem obszardw chronionych zdefiniowanych jest w ustawie o ochronie
dzikiego ptactwa (Dyrektywa 79/409 / EEC), a 14 zdefiniowano w ustawie o ochronie siedlisk dzikich
rodlin lub zwierzat. Na terenie pieciu gmin znajdujg sie obszary wpisane do Narodowej Sieci
Ekologicznej, ktdre zajmuja ponad 60% ich terytorium. Sg to gminy: Provadia, Dolni Chiflik, Byala,
Dalgopol i Aksakovo. Ponadto 100% terytorium Gminy Byala objete jest strefg ochrony przyrody.

3.2 Wschodni Tyrol, Austria

Region Wschodniego Tyrolu potozony jest w srodkowe] czesci Alp, tak wiec posiada krajobraz gorski
i wiejski. Jego powierzchnia wynosi 2 020 km?, obszar terendw zabudowanych szacuje sie na 176 km?2.
Taka relacja wynika z uwarunkowan fizjograficznych (rzezba wysokogdrska) oraz stosunkowo

wysokiej liczby terenéw chronionych (30,5% powierzchni obszaru).
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Rysunek 7. Wschodni Tyrol i jego gminy

Zrédto: Amt der Tiroler Landesregierung 2007 (www.tirol.gv.at)

Wschodni Tyrol liczy 49 026 mieszkancéw (wedtug spisu ludnosci z roku 2015). Srednia gestos¢
zaludnienia wynosi okoto 25 mieszkancéw na km?, lecz potrafi znaczaco sie rézni¢ pomiedzy
obszarami (np. miedzy obszarem stolicy regionu Lienz a gminami peryferyjnymi potozonymi
w dolinach). Miasto Lienz posiada rowniez najwiekszg liczbe mieszkancédw w regionie wynoszaca
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12 044. Na kolejnych miejscach s3: Matrei potozone w dolinie Isel (4 682 mieszkancéw) oraz

miejscowosc Sillian w Dolinie Puster (2 022 mieszkancow).

Gtéwnymi sektorami gospodarki w regionie sg przemyst, handel i turystyka. Przemyst i handel

generujg wspdlnie okoto 28% wszystkich miejsc pracy w gospodarce komercyjnej, stanowigcej tym

samym ponad pofowe wszystkich ustug. W dalszej kolejnosci 21% miejsc pracy zapewnia sektor

turystyki. Regionalnym centrum turystyki jest miasto Lienz. Gtéwnymi atrakcjami turystycznymi

W regionie sg miejscowosci Jagdhausalm (w regionie doliny Defereggentel), Zedlacher Paradies,

Burgruine Rabenstein, Koednitztal (potozone w regionie Parku Przyrodniczego Hohe Tauern), tereny

Oberstaller Alm (region Hochpustertal) oraz Knappenloecher (w dolinie Defereggen).

Tabela 2. Dane turystyczne Wschodniego Tyrolu

3 Liczba tézek /
Lato (2015) Liczba odwiedzajacych Liczba udzielonych noclegéw .
miejsc noclegowych
Wschodni Tyrol 284 580 1066 010 19 841
Liczba tézek /
Zima 2015/2016 Liczba odwiedzajacych Liczba udzielonych noclegéw .
miejsc noclegowych
Wschodni Tyrol 176 578 879 213 18 528

Zrédto: www.tirol.gv.at/ statistik-budget/statistik/tourismus

Wybrane uwarunkowania odnosnie regionalnych sieci transportowych:

W Regionie Wschodniego Tyrolu znajduje sie 296 km drég krajowych, 1 074 km lokalne;j sieci
drogowej i 2 819 km drég dojazdowych.

Wybrane uwarunkowania odnosnie zrdwnowazonego systemu transportu zbiorowego:

Codziennie kursujgce pospieszne pociggi regionalne i autobusy zapewniajg potaczenie
komunikacjg publiczng z Lienz do stolicy regionu Innsbrucku, do regionu Potudniowego
Tyrolu oraz do Przeteczy Brenner.

Regionalny transport publiczny we wszystkich dolinach obstugiwany jest poprzez publiczne
ustugi autobusowe s$Swiadczone przez regionalne stowarzyszenie transportowe
Verkehrsverbund Tirol (VVT). Obecna oferta transportowa nie wystarcza jednak na pokrycie
wszystkich potrzeb transportowych, szczegdlnie dotyczy to dalszych obszaréw dolin oraz
peryferyjnie zlokalizowanych gmin i osiedli.

W Lienz oraz na obszarach okolicznych dostepna jest sie¢ autobuséw miejskich.

W regionie dostepna jest stosunkowo dobrze rozbudowana infrastruktura rowerowa,
wykorzystywana gtéwnie dla celdw turystycznych.

System E-carsharing (Flugs) funkcjonuje na terenie centrum miasta Lienz od 2015 roku.
Planowane jest rozwijanie systemu o dodatkowe samochody, a takze uruchamianie nowych
stacji w okolicy Lienz.

24




European Union fI} Generalitat de Catalunya
European Regional 1L Dc_apart_afnent de Territori i Sostenibilitat
Development Fund Direcci6 General

de Transports i Mobilitat

LAST MI LEﬂ

Interreg Europe

3.3 Park Krajobrazowy Gérnej Siire i Our, Luksemburg

Na obszarze pdétnocnego Luksemburga potozone sg dwa parki krajobrazowe: Park Gérnej Sare i Our
(nazwy rzek) o powierzchni 621 km?. Zajmujg blisko 28% powierzchni terytorium Wielkiego Ksiestwa
Luksemburga. Teren ma charakter wiejski, a obszar parkéw krajobrazowych obejmuje gtdwnie lasy
i grunty rolne. W wypadku Parku Krajobrazowego Gdrnej Sire jego obszar sktada sie z okoto 50%
laséw i 40% gruntdw rolnych, dla Parku Krajobrazowego Our lasy stanowig 40%, a grunty rolne blisko
50% powierzchni. W obydwu parkach tylko 10% terendw kwalifikowanych jest jako tereny
niedostepne — wytgczone z uzytku. Okoto 25% obszarow obu parkéw objetych jest strefg ochrony
srodowiska (jako Europejskie Strefy Natura 2000 lub w ramach krajowych stref ochrony srodowiska).

Rysunek 8. Obszar Parkdw Krajobrazowych: Gérnej Sire i Our.

Zrédto: Representation pact s.a r.l. — na podstawie mapy topograficznej 1:50.000 © ACT Luxembourg

Region zamieszkuje tgcznie 39 508 mieszkancoéw, co stanowi 7% ludnosci kraju. Obszar Parku
Krajobrazowego Gdrnej Sire liczy 13 100 mieszkaicow, ich liczbe na obszarze Parku Our szacuje sie
na 21515, 4 893 osoby mieszkajg w trzech gminach pomiedzy Parkami (Weiswampach, Goesdorf
i Bourscheid). Region charakteryzuje sie niska gestoscig zaludnienia: 55 mieszkaricow na km?. Waing
osig ruchu jest linia kolejowa z Ettelbruck do Troisvierges z weztem od Kautenbach do Wiltz i dwoma
drogami krajowymi.
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Na terenie parkéw istnieje kilka tzw. ,hotspotow”, gdzie koncentrujg sie gtdwne cele i atrakcje
turystyczne, szczegdlnie w regionie jeziora zaporowego (Slre) z miejscowoscig Esch-sur-Sire, a takze
miastami Wiltz, Vianden, Clervaux i Troisvierges.

Oba parki krajobrazowe od 2014 roku odnotowujg rosngcg liczbe odwiedzajacych i udzielonych na
obszarze noclegéw, jednak pod tym wzgledem dominujgcym obszarem jest Park Krajobrazowy Our.

Tabela 3. Dane turystyczne Parku Krajobrazowego Gornej Siire i Our

Liczba odwiedzajacych (2015)

Liczba noclegéw (2015)

Liczba miejsc noclegowych

Gorna Siire 15.182 62.521 1.803
Our 84.451 295.223 3.143
Razem 99.633 357.744 4.946

Zrédto: Representation pact s.a r.l. — informacje zebrane i przygotowane przez MODI DATer

Gtéwne miejscowosci turystyczne: Clervaux, Wiltz, Vianden (i w pewnym stopniu Troisvierges),
a takze okolice jeziora zaporowego Slre posiadajg dobre potgczenia z siecig transportu publicznego.
Miasta Clervaux, Wiltz i Troisvierges majg bezposredni dostep do linii kolejowej. W Clervaux
i Troisvierges, stacja kolejowa zlokalizowana jest okoto 1km (pieszo) od centrum miasta. W Wiltz
zlokalizowana jest w samym centrum.

Wybrane uwarunkowania odnosnie regionalnych sieci transportowych:

e System drég w Luksemburgu dzieli sie na trzy kategorie dla drog bedacych witasnoscia
panstwa i zarzadzanych przez panstwo: autostrady (autoroute), gtéwne drogi krajowe (route
nationale) oraz pozostate drogi krajowe (chemins repris). Wszystkie pozostate drogi s3
drogami gminnymi. Gtéwnymi drogami krajowymi na pétnocy Luksemburga (przebiegajgcymi
przez obszar parkéw), sg: droga krajowa 7 Diekirch — Wemperhaardt, droga krajowa 15
Ettelbruck — Bastogne oraz droga krajowa 12 Wiltz — Wemperhaardt.

e W obrebie dwdch parkéw krajobrazowych znajduje sie 8 stacji kolejowych. Linia kolejowa
taczaca region poétnocny z potudniowg czescig kraju — to linia nr 10. Pociagi na tej linii kursuja
pomiedzy 6.00 i 24.00, co p6t godziny w godzinach szczytu i co godzine przez reszte dnia.

e Port lotniczy w Luksemburgu zlokalizowany jest we wschodniej czesci miasta Luksemburg.
Na chwile obecng potaczony jest liniami autobusowymi z centralnym dworcem kolejowym
w Luksemburgu.

Wybrane uwarunkowania odnosnie zrGwnowazonego systemu transportu zbiorowego:
e Sie¢ rowerowa w Luksemburgu sktada sie z sieci krajowych $ciezek rowerowych o dtugosci
600 km. Na obszarze Parkéw Krajobrazowych Gornej Sdre i Our istnieje 10 punktéw
wypozyczania rowerdw. Ich oferta jest wyraZnie ukierunkowana na turystow rowerowych
i odwiedzajacych region gosci.
e System transportu publicznego zostanie zmodernizowany w 2018 roku, mi.in. w zwigzku
ze zmianami w sieci autobusowej i nowg czestotliwoscig kursowania poszczegélnych linii.
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3.4 Wojewddztwo Zachodniopomorskie — Obszar SOM, Polska

Wojewddztwo zachodniopomorskie zlokalizowane jest w pdtnocno-zachodniej czesci Polski na
potudniowym brzegu Morza Battyckiego, gdzie znaczna czesé¢ populacji i gospodarki w regionie
skupiona jest w obszarze Szczecifnskiego Obszaru Metropolitalnego. Obecna delimitacja
Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego (SOM) obejmuje gminy skupione bezposrednio
w sgsiedztwie miasta rdzeniowego Szczecina wraz ze Swinoujéciem. Jednak w przyjetej polityce
planistycznej, ze wzgledu m.in. na uwarunkowania fizjograficzne (wspdlny potencjat rozwojowy
terendw potozonych przy ujsciu rzeki Odry i Dziwny, Zalewie Szczecinskim i Kamienskim) oraz
uwarunkowania komunikacyjne, okreslony zostat Miejski Obszar Funkcjonalny Osrodka
Wojewddzkiego miasta Szczecin (MOFOW) obejmujacy dodatkowo poza gminami SOM, pie¢ gmin -
Dziwndéw, Wolin, KamieA Pomorski, Miedzyzdroje i Przybierndw. Struktura funkcjonalna
i przestrzenna Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego (opisywanego takze jako SOM lub MOFOW-
SOM) jest systemem policentrycznym z centralnym rdzeniem — miastem Szczecinem i piecioma
$redniej wielkoéci miastami (Police, Goleniéw, Gryfino, Stargard, Swinoujscie) oraz dwoma matymi
miastami (Nowe Warpno i Stepnica).

|
i, - Morze Battyckie
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Koszalifiski

Przybiernow

Nowe
Warpno Stepnica

POLSKA

Granica Miejskiego Obszaru
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Wojewddzkiego Szczecina (MOFOW)
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ZACHODNIOPOMORSKIE 5

Wiejskie gminy turystyczne

MOFOW-SOM

Rysunek 9. Lokalizacja Wojewédztwa Zachodniopomorskiego. / Zrédto: opracowanie wtasne zespotu Last Mile RBGPWZ

Wojewddztwo zachodniopomorskie zajmuje powierzchnie 22 892 km? i liczy 1 710 482 mieszkaficéw
(dane z roku 2015). Gesto$¢ zaludnienia wynosi okoto 75 oséb na km?2. Szczecin z liczbg mieszkaicow
wynoszacg 405 657 jest gtdwnym osrodkiem miejskim w regionie. Stargard z liczbg mieszkanicow 68
670 i Swinoujécie z liczbg 40 522 mieszkaicdw sg miastami centralnymi o znaczeniu subregionalnym.
Szczecinski Obszar Metropolitalny jest najwiekszym obszarem gospodarczym w wojewddztwie
zachodniopomorskim, ktéry generuje 61% PKB. Z punktu widzenia uwarunkowan przestrzennych
(ujscie rzeki Odry i wybrzeze Battyku), obszar ten posiada predyspozycje do rozwoju dziatalnosci
gospodarczej zwigzanej z bliskosScig i wykorzystaniem morza, petnigcego znaczacy role w turystyce.
Turystyka jest jednym z gtéwnych sektorow gospodarki regionu, jednak wcigz bardzo wyraznie
podporzadkowana jest sezonowosci. Na obszarze MOFOW-SOM gtéwnymi centrami turystycznymi
sg: pas nadmorski, miasto Szczecin, obszar Zalewu Szczecinskiego, Jeziora Dabie i Miedwie oraz
obszar Miedzyodrza.
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Tabela 4. Dane turystyczne wojewdédztwa zachodniopomorskiego

Gmina Liczba odwiedzajacych Liczba noclegéw Liczba mie:';;::)clegowych
Pas nadmorski wybrzeza 156.900 - -
Zalew Szczecinski i ujScie Odry 491.000 - 9.100
Miasto Szczecin 389.000 (z2015) - -
Razem 1.036.900 - 9.100

Zrédto : materiaty zespotu Last Mile RBGPWZ na podstawie danych uzyskanych z Lokalnego Banku Danych, 2015

Wybrane uwarunkowania odnosnie regionalnych sieci transportowych:

SOM petni role multimodalnego wezta transportowego na przecinajgcych sie szlakach pétnoc
- potudnie i wschdd - zachéd.

Gtéwne potgczenia drogowe tworzg drogi kotowe w ciggu drég miedzynarodowych E65
i E28 oraz drogi krajowe min. nr 10 (w kierunku Warszawy), nr 13 (w kierunku granicy
z Niemcami), nr 20 (Trdjmiasto) i nr 31 (w kierunku na Stubice i Kostrzyn nad Odrg).

Porty w Szczecinie i Swinoujéciu stanowia punkty kluczowe Srodkowoeuropejskiego Korytarza
Transportowego Europejskiego Ugrupowania Wspotpracy Terytorialnej taczacego Szwecje,
Polske, Czechy, Stowacje, Wegry i Stowenie.

Gtéwnymi liniami kolejowymi sg linie CE59 (Wroctaw-Szczecin) i E59 (Poznan-Szczecin).

Wybrane uwarunkowania odnosnie zrGwnowazonego systemu transportu zbiorowego:

Gtéwnymi komponentami sieci transportu kolejowego w obszarze metropolitalnym
sg rozwiniete potaczenia kolejowe.

Na obszarze MOFOW-SOM infrastruktura tramwajowa istnieje tylko na terenie miasta
Szczecin. Catkowita dtugos¢ sieci tramwajowej w Szczecinie liczy facznie 110 kilometréow
dtugosci (okoto 64 km torowisk) i jest wykorzystywana przez 12 linii tramwajowych taczacych
okoto 90 przystankow.

Transport publiczny w postaci miejskiej komunikacji autobusowej istnieje w Szczecinie,
Swinoujéciu, Stargardzie, Policach i Goleniowie.

Publiczny transport wodny istnieje wyfgcznie w Swinoujéciu w ramach regularnego
potaczenia z Wyspg Uznam, poprzez przeprawe promowg Swinoujécie Centrum — Warszéw
oraz przeprawe promowa Swinoujscie — Karsibér.

Na obszarze MOFOW-SOM dziatajg systemy transportu wspodtdzielonego (carpooling).
Z powodu konkurencyjnych cen i szybkiego rozwoju (szczegdlnie na obszarze aglomeracji
Szczecinskiej i na trasie Szczecin - Swinoujscie), bywa on alternatywa dla systemu transportu
publicznego i ofert operatoréw prywatnych.

Szczecinski Obszar Metropolitalny posiada szczegdlng lokalizacje w miedzynarodowej sieci obszaréw

chronionych, szczegdlnie z powodu duzej powierzchni obszaréw sieci Natura 2000. System obszaréw
chronionych w MOFOW-SOM zajmuje tacznie obszar 199 000 ha (53.2% catego obszaru). Sktada sie
on z réznych form ochrony przyrody z odmiennymi zakresami ochronnymi: Wolinski Park Narodowy,

26 rezerwatdw przyrody, 2 parki krajobrazowe, obszary Natura 2000, 63 uzytki ekologiczne i 14

zespotéw przyrodniczo-krajobrazowych.
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3.5 Region Koszyce, Stowacja

Region Koszyce potozony jest w potudniowo-wschodniej czesci Stowacji. Jest to czwarty co do
wielkosci region na Stowacji ze wzgledu na jego powierzchnie (6754 km?) i drugi pod wzgledem
gestosci zaludnienia (117 mieszkaficdw/km?). Region Koszyce sktada sie z 440 gmin, z ktérych 17 ma
status miast. Liczba mieszkancéw w Regionie Koszyce wynosi 797 759 z czego blisko jedna trzecia
(239 393 mieszkancow; 30% populacji) mieszka w miescie Koszyce (wedtug spisu ludnosci z 2016

roku).

KosSice |
—okolie ﬁ

Rysunek 10. Dystrykty Regionu Koszyce. Zrédto: Urzad samorzadnego Regionu Koszyce

Na gospodarke regionu wptywa silnie przemystowy charakter aglomeracji Koszyce, oparty na
hutnictwie, inzynierii maszyn, przemysle chemicznymi, teleinformatyce i elektrotechnice. Cecha
charakterystyczng potudniowej czesci Regionu Koszyce jest dominacja sektora rolnego. Udziat
Regionu Koszyce w PKB Republiki Stowackiej wynosi 11,5%.

Obszar ten charakteryzuje sie wyrazng sezonowoscig turystyki. Na obszarze znajduje sie Park
Narodowy Slovensky Raj (Stowacki Raj), ktory jest jednym z dziewieciu parkéw narodowych na
Stowacji i drugim najczesciej odwiedzanym miejscem turystycznym na Stowacji.

Tabela 5. Dane turystyczne Regionu Koszyce

. Liczba odwiedzajacych . B Liczba tézek - miejsc
Miasto Liczba noclegéw (2015)
(2015) noclegowych (2015)
Spisska Nova Ves 14 598 29 966 602
Smizany 3930 8434 434
Dedinky 2519 6791 257
Razem 21047 45 191 1293

Zrédto: Urzad Statystyczny Republiki Stowackiej, 2016
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Wybrane uwarunkowania odnosnie regionalnych sieci transportowych:

Wéréd gtéwnych drég obszaru nalezy wskazaé europejskie E50 (Zilina - Presov - Koszyce -
Michalovce - granica panstwa z Ukraing), E71 (Koszyce - granica panstwa z Wegrami -
Miszkolc) i E58 (Zvolen - RoZnava - Koszyce - granica panistwa z Ukraing).

Dtugosé sieci drogowej w regionie wynosi 2 382 km (co stanowi 13,3% catkowitej dtugosci
sieci drdég na Stowacji).

Koszyce sg drugim co do wielkosci weztem kolejowym na Stowacji. Region Koszyce ma bardzo
gesty sie¢ toréw kolejowych tgczacych go m.in. z sgsiednimi panstwami cztonkowskimi UE.
Transport kolejowy obejmuje 83 gminy (z tgcznej liczby 440).

Potencjat transportowy regionu znacznie zwieksza lotnisko w Koszycach, ktére jest drugim co
do wielkosci portem lotniczym na Stowacji, co odpowiada réwniez liczbie przewozonych
pasazerdw oraz liczbie regularnych potaczen lotniczych.

Wybrane uwarunkowania odnosnie zrGwnowazonego systemu transportu zbiorowego:

Firmy Eurobus, a.s. i ARRIVA Michalovce, a.s. $wiadczg publiczne ustugi autobusowe
w ramach regularnych ustug autobusowych. Dzieki tym przewoznikom ustugi transportowe
w catym regionie zapewnione sg przez kursujgce regularnie autobusy podmiejskie.
Najwazniejszym szlakiem kolejowym jest dwukierunkowa, zelektryfikowana linia kolejowa
Koszyce-Bratystawa. Drugie co do wielkosci w regionie miasto Preszéw, potgczone jest z tg
linig poprzez jednokierunkowg zelektryfikowang linie kolejowg Kysak - Preszéw, ktéra biegnie
do Plavec¢ w kierunku granicy panstwowej z Polska.

W regionie istnieje sie¢ oznakowanych tras rowerowych o tgcznej dtugosci 1555,4 km, jednak
w wiekszosci nie spetniajgca wymogdéw technicznych dla wygodnego i bezpiecznego ruchu
na obszarze.

Prawie 40% terytorium Regionu Koszyce pokrywajg lasy. Znajdujg sie tu dwa obszary chronione

o catkowitej powierzchni 33 105 ha i dwa parki narodowe o powierzchni 54 374 ha, w obrebie

ktérych znajdujg sie mniejsze obszary chronione (narodowe parki przyrodnicze, rezerwaty przyrody,

chronione siedliska naturalne). Znajduje sie tu rowniez 10 ptasich rezerwatow przyrody (NATURA

2000) o powierzchni catkowitej 394 537 ha oraz 50 obszaréw chronionych o znaczeniu europejskim.
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3.6 Region Katalonia, Hiszpania

Katalonia zajmuje powierzchnie 32 108 km? i sktada sie z czterech prowincji: Barcelony, Girony, Lleida
i Tarragony. Liczba mieszkancéw Katalonii wynosi 7 508 106 (wedtug spisu ludnosci z roku 2015)
tacznie z obszarem metropolii Barcelony (liczagcym niemal 5 miliondw mieszkancéw, co stanowi
ponad 67% populacji Katalonii). Gesto$¢ zaludnienia szacowana jest na 234 mieszkanncéw na km?
(2015). W Katalonii znajduje sie 947 okregdw miejskich (municipal districts). Wiekszos¢ obywateli
regionu (blisko 95%) zamieszkuje w 300 okregach miejskich liczagcych ponad 2000 mieszkancow
(uwazanych za jednostki osadnicze o charakterze miejskim).

MM Generalitat de Catalunya Mapa i icipal de C: ya 1:500 000
AUE Institut Cartografic | Geologic de Catalunya 2015

AR,

Rysunek 11. Katalonia.

Zrédto: Institut Cartografic i Geologic de Catalunya
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Turystyka jest jedng z najbardziej znaczacych gatezi gospodarki generujac ok 12% PKB Regionu
Katalonii.

Gtéwne miejsca tzw. destynacji turystycznej w Katalonii mozna przypisa¢ dziewieciu obszarom.
Obszary Costa Brava, Costa Barcelona, Costa Daurada charakteryzujg sie najwyziszym popytem
w sezonie letnim. Paisatges Barcelona, Terres de Lleida, Terres de I'Ebre sg obszarami
charakterystycznymi dla turystyki krajowej. Miejscowosci Pirineus i Vall d’Aran, gdzie znajduje sie
kilka o$rodkdw narciarskich, sg szczegdlnie odwiedzane przez turystéw w sezonie zimowym. Samo
miasto Barcelona znajduje sie na szédstym miejscu wsrédd miast europejskich o najwiekszej liczbie
udzielonych noclegow.

Region Katalonii jest obszarem bardzo bogatym w naturalne zasoby krajobrazowe. Ponad 14 miejsc
uznanych jest za parki narodowe, z tak pieknymi i godnymi uwagi obszarami jak Parki Narodowe
Aigliestortes i Estany de Sant Maurici oraz Géry Monserrat. Na potudniu tereny delty rzeki Ebro,
uznawane s3 za jedne z najwazniejszych srodowiskowo obszaréw podmokitych w obszarze basenu
Morza Srédziemnego i stanowig dom dla 330 gatunkdw ptakéw (potowa gatunkdéw z catej Europy).

Tabela 6. Dane turystyczne Katalonii

Cele turystyczne Liczb odwiedzajacych (2016) Liczba pobytow (noclegéw) Liczba miejsc noclegowych
(2016) (2016)
Barcelona 7.876.000 20.457.000 79.455
Costa Brava 4.599.000 18.971.000 202.301
Costa Barcelona 4.229.000 12.480.000 93.276
Costa Daurada 3.371.000 14.267.000 123.877
Paisatges Barcelona 323.000 634.000 10.286
Terres de Lleida 301.000 511.000 7.740
Terres de I’'Ebre 403.000 1.363.000 13.286
Pirineus 1.183.000 2.910.000 59.101
Vall d’Aran 233.000 718.000 9.687
Razem 22.518.000 72.311.000 599.009

Zrédto: IDESCAT

Wybrane uwarunkowania odnosnie regionalnych sieci transportowych:

e Region Katalonii lezy w obszarze oddziatywania korytarza TEN-T; Korytarz nr 3 (Korytarz
Srédziemnomorski).

e W obszarze regionu znajduje sie 12 000 kilometrow drég. Gtéwnymi autostradami sg AP-7
(autostrada pfatna) i A-7. Gtéwne drogi rozchodza sie z Barcelony. Autostrady AP-2
(autostrada ptatna) i A-2 tgczg obszar regionu z kierunkami do Madrytu.

e Na obszarze znajduje sie 1 386,9 km tras kolejowych obstugiwanych w ramach linii
podmiejskich i regionalnych.

e Port w Barcelonie jest najwiekszym portem europejskim pod wzgledem ruchu statkéw
(jest czwartym co do wielkosci portem wycieczkowym na swiecie). Ponad 3 900 000 turystéw
przyptywa do Barcelony rejsami wycieczkowymi (2016). Inne wazine porty regionu
to Tarragona, Palamés i Vilanova oraz la Geltru.
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Zlokalizowany w Barcelonie, port lotniczy El Prat jest gtdwnym lotniskiem w Katalonii.
W 2016 roku przez jego terminale przeszto okoto 44 miliony oséb. Aby dostaé sie na lotnisko
w Barcelonie, przy wykorzystaniu systeméw komunikacji miejskiej, mozna wybraé liczne,
dostepne opcje, takie jak pocigg, metro, autobus lub ustuga dedykowanego aerobusa.
Lotnisko Girona jest drugim giéwnym portem lotniczym oraz przydatnym punktem
przesiadkowym dla oséb podrdézujgcych w celach turystycznych do Costa Brava. Lotnisko
Reus znajduje sie w poblizu Costa Daurada. Podobnie jak lotnisko w Gironie charakteryzuje
sie obstugg czarterow i tanich linii lotniczych. Port lotniczy w Lleida jest lotniskiem
regionalnym, dla oséb podrdézujgcych w kierunku Pirenejow.

Wybrane uwarunkowania odnosnie zrdwnowazonego systemu transportu zbiorowego:

Systemy transportowe wdrazane s3 w Regionie Metropolitalnym Barcelony, na obszarze
Girona, Tarragona i Lleida. Zintegrowany system optat pozwala na korzystanie z réznych
srodkow transportu (metra, tramwajow, autobusdw, pociggéow FGC i RENFE) przy uzyciu
jednego systemu biletu.

W Katalonii funkcjonujg dwie spétki kolejowe: FGC $wiadczaca ustugi potaczen miejskich
i regionalnych oraz RENFE, ktéra réwniez obstuguje potgczenia miejskie i regionalne, a takze
dtugodystansowe, w tym koleje duzych predkosci (AVE i Avant).

Na obszarze Katalonii funkcjonuje ponad 300 linii autobusowych.

Bicing jest systemem wypozyczalni rowerdw typu bikesharing w Barcelonie. System skfada sie
z sieci stacji i rowerdw, przeznaczonych do krotkich, regularnych podrézy, nie zas do celéw
rekreacyjnych lub wykorzystywania przez turystéw. Ustuge wypozyczalni roweréw miejskich
oferuje takze Girona.

Avancar jest wypozyczalnig samochoddw dziatajagcg w systemie typu carsharing. Posiada
bogatg flote samochoddw, a ustuga dostepna jest na obszarze réinych miast Regionu
Katalonii.
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4 Innowacyjne praktyki dotyczace transportu elastycznego

Koncepcja elastycznego systemu transportowego (FTS) oznacza elastyczne, zintegrowane i skupiajgce
sie na kliencie podejscie do transportu, ktére mozna umiejscowi¢ gdzies pomiedzy prywatng
wtasnoscig samochodu, a tradycyjnym (regularnym) tranzytem na statej trasie. Jak juz zaznaczono,
istniejg rézne podejscia do sposobu dziatania elastycznych ustug transportowych, poczagwszy od
takich, ktére obstugujg trasy w sposdb bliski systemom transportu regularnego, az po ustugi, ktére sg
catkowicie oparte na realizacji indywidualnego zapotrzebowania.

Niemniej, struktura elastycznego transportu publicznego musi by¢ okreslona w zaleznosci od
charakterystyki obszaru. Przyktadowo, niektére systemy bardziej pasowac beda do obszaréw
wiejskich niz do matych miast, czy duzych osrodkéw aglomeracyjnych. W zaleznosci od obszaru
dziatania, nieco inaczej beda funkcjonowac systemy typu sharing, carpooling, czy tez systemy
wywotawcze ,,na zgdanie”.

Jednym z najwazniejszych pytan przy projektowaniu nowego elastycznego systemu transportowego
jest wybdr modelu biznesowego, ktéry musi uwzglednia¢ lokalne warunki ramowe. Systemy mogg
by¢ wdrazane w rozmaitych modelach poczynajgc od zupetnie niezaleznego autonomicznego
operatora, przez okreslenie ogélnych ram wspdtpracy i wymagan dla réznych przewoznikéw, az po
Scistg kooperacje sektora prywatnego z jednostkami samorzadu (zwigzki, partnerstwa) w celu $cistej
wspotpracy, dzielenia sie zasobami, personelem i systemami.

Niektére z elastycznych ustug transportowych, wprowadzone w wybranych regionach, zostaty
zidentyfikowane i sklasyfikowane w zaleznosci od rodzaju modelu operacyjnego FTS i przedstawione
w tabeli ponize;j.

37



8¢

ausepm ajuemodeldo : 0jpos7

‘ . aluepez
ejuojeley ‘eluepez eu jweyueisizid z
an3as ap e|qod el-epia|] Seood - eu jwejuesshzid auu
S 9P B|qod e7-epla[] sel 2 Skpod
‘n8unquiasyny m ssngssny pafoud - Sunjoodie) aluemodiAznjodsn
‘apyjsiowodolupoydez Suueysayjig
OMIZPOMB3[oM ‘NdsinouImg m (d-axigoneg - / moiamou Suneysie) aluajaizpjodsm
‘|oJAL lupoyaspn ‘zusi m ulieysied-a ssnjy - alujezoAzodAm
9|emnsay
eu Amojpeyem uaziepAm op Apzelop -
uodsuesy
Ausepn uoi8ay ‘1wAmosezom
lwepouny | ejeAg Azpdiwod nyodsueuy 18njsn -
‘wiysiowodolupoyoez
aImizpomalopn m 1wAuzoAysAuny wose] Azsepaeu
lweuoi3as Azpdiw amols|oy eluazokjod -
. asklnsany 1 Azoeuidsm Amouozas Sepod 9MOU0Z3s -
lweyuelsAzid | bseuy Buojeisn z
Awoud e|p snqnys / sng
amosnqoilne ajuazokjod amojpeyem aule|ngal -
‘njoJAL WIUpoyasm
am oSan|sieldieu B)poiso op Asnqoine -
‘ejuojeiey “ued |euonen saloisansdiy m Asnq -
0JA] IUPOYISAN ‘ZUBIT M Ul Y3 - sn 1250483|O Bfew JUMo8
[OJAL [UPOYISM n MIYsIN q ‘pueisAzid | esely ejels -
(a1sez> wAuojsanjo m gnj omouozas
0)]|A3 ejeizp) AmosezowAy / Amouozas saysued )
qun_Ewmv_:,_ msngpwwng - aluepbz aluepez yoAMO[330p Mmopjund
ndinquiasyny mJapiy WYSIN - - eu eymosye} eu snqojine
, yoAujenpimApur op Aseuy suzoAise|s -
ndinquiasyny m snqixal4 - euojaizpjodsm Auojaizpjodsm
yaAmo|aaop mopjund yosAujenpimApul
3luepez eu e)Mosie} euojaizpjodsm op Aseuy suzoAise|s ‘pueisAzid sje1s -
nziejAioy wAuojsalyo
aluepez M pjueisAzid amodjiepop 9Aznysqo
eu snqolne / Aqe ‘Aseuy [auaein8au po a1usjAyopo
‘AMmoduoy | Amoiaess yaueisAzid Ajers -
T o dnapotbets o o sainy, - eu empmye (nwawonepez od ok
_ , L WIUPOUISM 'Gon ‘A AMOSIEY alwesSouow.ey /aiseuy [duseindas od -
NjoJAL WIUPOYISM 9M [IqOINJRQ - euojaizpjodsm
(nuatuomzpez od adkfejeizp) azomejomAm AwaysAs
auul Aupom 1amou poysowes sngqojne Sepod
22Apjead m eluemosolsez ApepjAzid nwajsAs lezpoy
13nysn dAy / njiodsueuy sfezpoy
*S14 o8aulAsesado njopow Sm ebeyiyAse))| g ejaqeL
ediqon ! mtonmcmh._. op pun4 ucwrcao_w>wo ¥ adoin3 6atiav|
|esauan) 0122341 A
1B)|IQIUS)SOS | LIoMLIe ] ap Jusweuedsq leuoi3ay ueadoin] [T 4 ATIN LSV

eAunieien ap lelelausn

uolun ueadoung




ﬂ RTZ European Union Il Generalitat de Catalunya .
LAST MILE S European Regional N Bﬁgig?émgghgsaiemton i Sostenibilitat
Interreg Europe LA Development Fund de Transports i Mobilitat

Transport publiczny z przystankami na zgdanie:

Pociag z Lleida do La Pobla de Segur, Katalonia. Jest to linia kolejowa o dtugosci 90 km tgczaca
miasto Lleida z La Pobla de Segur (obszar Pirenejéw). Na linii realizowane s3 dwa rodzaje ustug:
przejazdy regularne oraz przejazdy turystyczne. Pociggi regularne kursujg codziennie, a na siedmiu,
z siedemnastu dostepnych, stacji pociagg zatrzymuje sie tylko wtedy, gdy pasazerowie zgtoszg taka
koniecznos$¢ (przystanki na zadanie). Przejazdy turystyczne organizowane sg w soboty, w okresie od
kwietnia do pazdziernika i wymagajg rezerwacji. Pociagi zatrzymuja sie tylko na stacjach: Lleida-
Pireneje, Balaguer i La Pobla de Segur, z opcjonalnymi przystankami w Cellers-Llimiana i Tremp.

Rozktad jazdy pociggdw zostat tak opracowany, aby maksymalnie wykorzysta¢ mozliwosci przejazdéw
koleja pod katem realizacji zapotrzebowania transportowego mieszkarncéw. W okresie mniejszego
zapotrzebowania, ustuga przewozowa na tej trasie realizowana jest przy pomocy taboru
autobusowego. Rozktady jazdy autobuséw zostaty zmienione w oparciu o nowa ustuge kolejowg
w celu osiggniecia mozliwie najlepszej koordynacji miedzy pociggami i autobusami oraz unikniecia
sytuacji, gdy te samg linie komunikacyjng obstugujg jednoczesnie potgczenia kolejowe i autobusowe.
Zwrdcono réwniez uwage na zapewnienie potgczen pomiedzy pociggami i autobusami obstugujgcymi
kolejne destynacje, tak aby przyjazdy i odjazdy pociggdw np. z La Pobla de Segur zbiegaty sie
z przyjazdami i odjazdami autobuséw do Esterri d'Aneu (lub Llavorsi). Efektem tego typu dziatan
koordynacyjnych jest znaczacy wzrost liczby pociggdw, spadek liczby autobuséw oraz wzrost ilosci
potgczen wzdtuz trasy.

Ponadto w ramach systemu wprowadzono jeden wspdlny bilet, ktory tgczy rézine typy ustug
transportowych, zaréwno kolejowych, jak i autobusowych.

Nowy model taryfowy, ktéry bedzie obowigzywat przy wprowadzaniu nowych rozktadéw jazdy,
ujednolici ceny we wszystkich przejazdach dla obydwu typéw transportu (kolejowego
i autobusowego), tak aby zadna poszczegdlna forma transportu nie zostata wybierana przez klientow
na podstawie ceny, ale na podstawie potrzebnego rozktadu jazdy i komfortu podrdzy.

Systemy wywotawcze typu call/dial:

DefMobil we Wschodnim Tyrolu w Austrii. Trzy gminy Doliny Defereggen wprowadzity na swoim
obszarze w 2010 r. ustuge w postaci wspoétdzielonej takséwki (DefMobil). Ta ustuga wypetnia luki
w istniejgcym systemie transportu publicznego i zapewnia mieszkaricom oraz turystom lepsze
mozliwosci przemieszczania sie. DefMobil dziata z ustalonym rozktadem jazdy i ustalonymi gtéwnymi
przystankami. Z ustugi mozna skorzystaé¢ po wczesniejszym zamédwieniu (wywotaniu) za stosunkowo
niewielkg optatg (dos¢ niska cena biletu oraz honorowanie regionalnych biletéw transportu
publicznego). Obecnie nie jest dostepna aplikacja online do rezerwacji kurséw (rezerwacji dokonuje
sie telefonicznie). W ramach taryfikatora dostepne s3 za to rézne rodzaje biletéw (bilet pojedynczy,
tygodniowy, miesieczny, roczny - dla pojedynczej osoby i dla rodziny). Operatorem jest miejscowe
stowarzyszenie trzech gmin (St. Jakob, St. Veit i Hopfgarten), a przewoznikiem lokalna firma
takséwkarska.
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Ustuga zapewnia potgczenie z waznymi weztami komunikacyjnymi w regionie. W ramach systemu
DefMobil przez ostatnich 7 lat przewieziono prawie 37 500 pasazerow, a sama ustuga jest
postrzegana jako najlepsza praktyka dla elastycznych ustug transportowych w regionie.

Gtéwnymi czynnikami sukcesu sg dobra wspotpraca miedzy zainteresowanymi gminami, wsparcie
finansowe rzadu regionalnego (Tyrolu) oraz s$rodki z programu "Klimaaktiv mobil" austriackiego
ministerstwa $rodowiska. Dodatkowym czynnikiem sukcesu sg atrakcyjne i dostepne dla
uzytkownikéw ceny biletéw. Przyktadowo bilet tygodniowy kosztuje 10 € dzieki czemu jest chetnie
kupowany przez turystéow i rodziny. Oczekiwanym usprawnieniem ustugi w najblizszej przysztosci
bytaby mozliwos¢ wprowadzenia opcji transportu w systemie "od drzwi do drzwi".

Virgen Mobil, Assling Mobil we Wschodnim Tyrolu, w Austrii. Miasta Assling i Virgen zapewniajg
swoim obywatelom dodatkowg ustuge w ramach systemu transportu miejskiego. Ustugi te s3
zaprojektowane jako taksowki publiczne, ktére dziatajg tylko na zgdanie w ciggu dnia (od 8.00 do
12.00 i od 13.00 do 17.00). Obszar ustugi ograniczony jest do obszaru gminy. W zaleznosci od gminy,
ustuga kosztuje od jednego do dwdch euro za przejazd. Kierowcy publicznych taksdowek sg
wolontariuszami, a gmina nie musi optaca¢ prywatnych operatoréw ani dodatkowych kierowcéw.
Virgen udostepnia réwniez ustuge turystom w tej samej cenie biletu. W celu wdrozenia projektu
wtadze gminy uzyskaty wsparcie finansowe zardwno ze szczebla federalnego, jak i ze szczebla
panstwowego.

NightRider w Luksemburgu. NightRider to prywatny autobus oferujgcy ustugi przejazdéw nocnych
bez ustalonego statego rozktadu jazdy lub trasy. Jest to oferta dla kazdego, kto chce podrdézowac po
Luksemburgu bez samochodu w weekendowe wieczory lub noce. Autobus odbiera klientow we
wskazanym przez nich czasie i zabiera ich do zgdanych miejsc w trybie ,od drzwi do drzwi”.
NightRider kursuje tylko w weekendy od 18.00 do 5.00 i dostepny jest na obszarze catego
Luksemburga. Musi jednak zosta¢ zarezerwowany z odpowiednim wyprzedzeniem. Poniewaz jest to
ustuga grupowa, inny pasazer moze wsigs¢ i wysig$¢ w trakcie zamdwionego kursu. Z tego powodu
NightRider zwykle nie realizuje zamoéwionych tras bezposrednio i moze jecha¢ objazdem w celu
podjecia dodatkowego klienta. Koszt podrdzy zalezy od odlegtosci podrézy, niezaleznie od liczby
0s6b, ktore zarezerwowaty miejsce na tej samej trasie. Cena jest zawsze obliczana po najkrdtszej
odlegtosci, nawet jesli autobus odbiera i wysadza innych ludzi na trasie. Minimalna cena podrozy
wynosi 12 €. Ustuga jest przygotowana gtéwnie z myslg o mieszkancach, ale mogg z niej skorzystac
rowniez turysci.

Bummelbus ("autobus wagabunda / obiezyswiat") w Luksemburgu. Bummelbus to elastyczna
ustuga autobusowa, dziatajgca na obszarze wiekszosci gmin w pdtnocnej czesci Luksemburga,
przeznaczona dla mieszkancow regionu (aktualnie obejmuje 255 miast i wsi w 39 gminach, tgcznie 80
000 mieszkancow). Petni funkcje uzupetnienia oferty transportu publicznego i dziata od poniedziatku
do soboty. Bummelbus jest dostepny dla wszystkich oséb mieszkajgcych w gminie objetej ustuga
i zapewnia mozliwosé podrézy na krotkich dystansach w ramach systemu wywotawczego ,na
zgdanie”. System oferuje transport bezposredni. Ogdlne godziny dziatania systemu to 06:30-21:15 od
poniedziatku do piatku i 06:30-17:15 w sobote. Szacuje sie, ze w latach 2001-2014 r. Bummelbus
przewidzt milion pasazeréw. Projekt Bummelbus jest wspétfinansowany przez gminy i rzad (Ministére
du Travail). Zostat przygotowany przez Forum pour l'emploi, regionalng inicjatywe na rzecz
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aktywizacji zawodowej, ktéra powstata w 1998 r. z projektéw ERDF (Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego).

Flexibus w Luksemburgu. Flexibus to elastyczna ustuga transportowa wdrozona na obszarze
Luksemburga dla kazdego, kto chce podrézowac w sposédb elastyczny i dostosowany do wtasnych
potrzeb w obrebie obstugiwanego przez system obszaru (np. gminy). Flexibus odbiera klientow
z domu, zabierajgc ich do wskazanego miejsca. Jesli chcg, odwozi ich nastepnie z powrotem do domu
o wskazanej godzinie. System dziata od poniedziatku do pigtku w godzinach od 5:45 do 20:00 oraz
w sobote od 7:45 do 18:00. Konieczne jest wczes$niejsze zarezerwowanie ustugi. System dyspozycyjny
zarzadzajacy Flexibusem wyznacza nastepnie trase podrdzy grupujac osoby zgtaszajgce przejazd na
podobnej trasie i w podobnych godzinach. W zwigzku z tym moze sie zdarzy¢, ze Flexibus pojedzie
dtuzszg trasg, aby odebraé lub wysadzi¢ innych pasazeréw. Busy dostosowane sg do przewozu
woézkéw dzieciecych oraz wézkow inwalidzkich. Ustuga nie jest przygotowana pod katem obstugi
ruchu turystycznego.

Ustugi transportu wahadiowego:

Sezonowe ustugi autobusowe we Wschodnim Tyrolu, w Austrii. W zimie, na wielu obszarach
Wschodniego Tyrolu, dostepne sg oferty transportowe skibuséw. Czesto sg one zintegrowane
z regularnymi ustugami transportu publicznego i oprdcz inicjatyw prywatnych uruchamiane s3
rowniez przez gminy, stowarzyszenia turystyczne czy samych operatoréw stokdédw narciarskich.
W wiekszosci przypadkow ustugi tego typu skierowane sg do turystéw i mieszkancéw, ktdrzy
uprawiajg sporty zimowe. Czesto nie muszg oni pfaci¢ za ustuge transportowg, gdyz jej koszt zostat
wliczony np. do wykupionego skipasu lub noclegu hotelowego. Ustugi tego typu majg zwykle
charakter regularny iprzebiegajg zgodnie ze statymi rozktadami jazdy obstugujac okreslone
przystanki.

Latem kursujg tzw. “busy wspinaczkowe” na trasie z Parku Narodowego Hohe Tauern do czesto
odwiedzanych innych punktéw turystycznych na obszarze. Ustuga ta jest zintegrowana z regularng
ustugg transportu publicznego i finansowana jest przez stowarzyszenie dziatajgce na rzecz rozwoju
i promocji Parku Narodowego. Busy funkcjonujg tak jak autobus publiczny posiadajgc staty rozktad
jazdy i wyznaczone do obstugi przystanki. Ceny biletu sg rowne cenom regularnych ustug transportu
publicznego.

Linia nocna Lienz - Matrei we wschodnim Tyrolu, Austria. W ramach obstugi linii uruchomiono
ustuge w postaci autobusu nocnego dziatajgcego pomiedzy miastami Lienz i Matrei (Dolina Isel) oraz
od Nikolsdorf do Lienz i dalej do Sillian (Dolina Puster). Autobus zapewnia mitodym ludziom
bezpieczny powrdt do domu po nocnym wyjsciu do miasta Lienz oraz z festiwali lub innych wydarzen.
Linia nocna obstugiwana jest w weekendy.

W ramach linii nocnej pierwszy kurs z Lienz w kierunku Matrei rozpoczyna sie o godzinie 21:00,
a pierwszy kurs powrotny z Matrei do Lienz jest o godz. 23:00. Ostatnia jazda tej linii rozpoczyna sie
0 3.30 i przebiega 4 razy w interwale dwdéch godzin. Na linii nocnej Lienz - Sillian kursy wykonywane
sg dwa razy w ciggu nocy o0 9:25 i o 1:55 z miasta Lienz do Sillian i z powrotem do Lienz. Linig nocng
mozna dostac sie réwniez z Lienz do miejscowosci Nikolsdorf (cztery kursy w ciggu nocy w odstepach
dwugodzinnych). Autobusy nocne obstugujg te same przystanki co regularne linie dzienne i sg tak
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samo traktowane przez regionalny zwigzek transportowy. Tym samym bilety dla pasazeréw
podrdzujgcych nocg, w tym wszystkie znizki, s takie same jak w ciggu dnia.

Autobus do Aigiliestortes i do Parku Narodowego Estany de Sant Maurici w Pirenejach, w Katalonii.
Autobus do parku jest ustugg transportu publicznego, ktdéra dziata w okresie letnim, od czerwca do
wrzesnia. Ustuga zapewnia, dwa razy dziennie, potgczenie pomiedzy dwoma gtdwnymi wejsciami do
Parku Narodowego: Boi i Espot. Autobusy skoordynowane sg z ustugami taksdwkarskimi, ktére
zapewniajg bezposredni dostep do parku. Trasa autobusu biegnie poza obszarem parku, zapewniajac
jednoczesnie dostep do wielu okalajgcych go wsi.

Cena biletéw rdézni sie w zaleznosci od przystanku poczgtkowego i korncowego na trasie przejazdu.
Istniejg znizki na bilety wycieczkowe, a z oferty mogg korzysta¢ zarédwno turysci, jak i lokalni
mieszkancy.

Stowarzyszenie Taxi Vall de Boi w Katalonii. Stowarzyszenie takséwek z La Vall de Boi posiada
pozwolenie na wjazd na teren Parku Narodowego Aigliestortes i Estany de Sant Maurici przez wejscie
w Boi (jedno z trzech wejs¢ do parku). Ze wzgledu na zakaz wjazdu samochodem prywatnym do
Parku Narodowego, ustuga ma istotng role w obstudze ruchu turystycznego na tym obszarze.

Taksowki o napedzie 4x4 realizujg tez ustugi transportu publicznego przez caty rok na obszarze
Aiguestortes i w okolicach jeziora Sant Maurici. Zimg, sezonowe rozktady jazdy, ograniczone s3 tylko
w przypadku, gdy wymuszajg to warunki pogodowe.

Autobusy sezonowe w Regionie Koszyc, na Stowacji. Elastyczng ustugg transportowa dla turystow na
Stowacji sg sezonowe autobusy letnie i zimowe (m.in. autobusy dla narciarzy i amatoréw wspinaczki
goérskiej). Inicjatorem wprowadzenia tego typu rozwigzan byta Regionalna Organizacja Turystyczna
Slovensky Raj & Spis, a oferta zostata przygotowana w Scistej wspotpracy z lokalnym przewoznikiem
autobusowym Eurobus, miastem Koszyce oraz Departamentem Transportu Urzedu Regionalnego
Koszyc.

Letni autobus przeznaczony jest dla turystow i odwiedzajgcych region Spiszu oraz przylegtego do
niego Stowackiego Raju (Slovensky Raj). Ma on na celu wzmocnienie oferty transportu publicznego
wokot osrodkéw turystycznych, szczegdlnie w miesigcach letnich w okresie od lipca do sierpnia.
Rozktad jazdy letnich autobuséw zostat zawarty w zwieztym przewodniku turystycznym
i opublikowany na przystankach autobusowych, stronach internetowych Regionalnej Organizacji
Turystyki oraz na stronach internetowych dostawcow ustug hotelarskich.

Skibus przeznaczony jest dla narciarzy i turystdw w sezonie zimowym. Réwniez ta forma transportu
zostata zainicjowana przez organizacje Slovensky raj & Spis. Pierwszy sezon dziatania ustugi przypadt
na rok 2013/2014. W 2016 roku skibus zostat zastgpiony przez potgczenie w ramach zwyktej
publicznej komunikacji autobusowej, ktérej celem jest poprawa dostepnosci do osrodkow
narciarskich i atrakcyjnych turystycznie miejsc.

Dojazd do miejsc atrakcji turystycznych zapewnia takze pocigg do wydarzen (tzw. event train). Jest to
potgczenie kolejowe uruchamiane tylko w czasie konkretnych wydarzen kulturalnych. Na przyktad rok
2017 zostat uznany przez Organizacje Turystyczng Regionu Koszyce rokiem miejsc turystycznych
objetych przez UNESCO. Z tej okazji, wspdlnie z organizacjg OZ Detskd Zeleznica (,Dziecieca kolejka” -
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organizacja non-profit) zorganizowano przejazdzki kolejkg waskotorowg, do szesciu miejsc bedacych
na liscie UNESCO w obrebie regionu Koszyce.

Wspotuzytkowanie (ustugi typu sharing)

Flugs e-carsharing w Lienz i okolicy, Austria. W 2015 r. w miescie Lienz wprowadzono pilotazowg
ustuge e-carsharingu o nazwie Flugs. Poczgtkowo ustuga skfadata sie z jednej stacji wypozyczenia oraz
jednego pojazdu, lecz ze wzgledu na sukces inicjatywy planowany jest zakup kolejnych pojazdéw oraz
utworzenie dodatkowych punktéw wypozyczania w Lienz i okolicach. Gtdwne cele projektu Flugs to:
wprowadzenie mozliwosci wspdtuzytkowania pojazdéw zamiast ich posiadania, zastgpienie
koniecznosci posiadania drugiego samochodu w gospodarstwach domowych na obszarach wiejskich,
zmniejszenie liczby samochoddéw, wprowadzenie rozwigzan mobilnosci elektrycznej, promowanie
e-mobilnosci i e-samochoddéw oraz wprowadzenie ograniczenia emisji CO2 zwigzanej z napedami
spalinowymi. Interesariuszami w ramach realizacji projektu byli m.in.: Regionalny Zarzad
Wschodniego Tyrolu, podmioty i osoby prywatne zainteresowane rozwojem ustug e-mobilnosci
i e-carsharing oraz Miasto Lienz (reprezentowane przez burmistrza).

Flugs e-carsharing zostat tak zaprojektowany by by¢ ustugg mozliwie tatwo dostepng na wielu
ptaszczyznach, zaréwno przestrzennie (stacja samochodowa umieszczona w kluczowej strefie
miasta), jak i uzytkowo (tatwe rezerwacje online przez strone internetowg lub telefon komadrkowy).
W celu skorzystania z systemu Flugs, uzytkownicy muszg najpierw zarejestrowac sie w odpowiednim
systemie, po czym otrzymujg karte uzytkownika. Ptatnosci i rezerwacja odbywajg sie w systemie
online. Dla uzytkownikéw mieszkajagcych w miescie Lienz i jego poblizu korzystanie z systemu jest
dosyé komfortowe, trudnosci z dostepnoscia majg za to mieszkancy, ktérzy mieszkajg w dolinach.
Wsrdd minusdow mozna tez wymieni¢ brak wyraznych i wymiernych korzysci dla korzystajacych
z systemu turystow. Obecnie, by skorzysta¢ z systemu muszg, tak jak pozostali uzytkownicy, optacié
roczng sktadke cztonkowska w wysokosci 120 €, co w znacznym stopniu zniecheca do korzystania
z systemu.

System BalticBike.pl (Swinoujscie i Miedzyzdroje), Polska. Sie¢ wypozyczalni roweréw turystycznych
BalticBike.pl powstata w czerwcu 2008 roku i zostata zatozona przez prywatnych przedsiebiorcéw ze
Swinoujécia. Wiosng 2013 r., dzieki wsparciu finansowemu z Unii Europejskiej przy uzyciu $rodkéw
finansowych Europejskiego Funduszu Rybackiego, BalticBike.pl zakupito nowg flote roweréw wraz
z wyposazeniem umozliwiajgcym podréze rodzinne z dzieémi oraz podjeto szerokie inwestycje
w infrastrukture i rozwdj ustug. Dzieki inwestycjom zwiekszono m.in. liczbe punktéw dystrybucji
rowerdw oraz liczbe samochoddw stuzbowych do obstugi systemu. Obecnie system posiada w swojej
ofercie blisko 1000 rowerdéw.

BalticBike.pl dziata niemal przez caty rok i swiadczy ustugi zaréwno uzytkownikom indywidualnym,
jak i grupom zorganizowanym. Dobrze rozwiniety system organizacji pozwala firmie dostarczyé
rowery iniezbedne wyposazenie pod wskazany przez wynajmujgcego adres. Ponadto dla oséb
korzystajacych z ustug wypozyczalni BalticBike.pl zapewnione jest wsparcie techniczne na trasie -
w przypadku awarii rowerdw na niektérych trasach - firma moze naprawié¢ lub wymienic sprzet, dzieki
czemu uzytkownik moze kontynuowadé zwiedzanie.
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Dodatkowo BalticBike.pl. wspdtpracuje z niemieckim systemem Usedomrad (bezobstugowe stacje
wypozyczania rowerdw po niemieckiej stronie wyspy Uznam) dzieki czemu klienci mogg korzystac
z szerokiej oferty obydwu systemow.

Wspoétdzielenie (ustugi typu pooling):

Projekt Kussbus w Luksemburgu. Jest to obywatelski system transportu pasazeréw w trybie ,od
drzwi do drzwi”, ktéry obecnie poszukuje statego modelu finansowania. Kussbus to rozwigzanie
transportowe dla wszystkich, ktérzy chcg podrézowac bardziej komfortowo iprzyjaznymi dla
srodowiska formami transportu na trasie pomiedzy domem a miejscem pracy. Plan zakfada
uruchomienie systemu w roku 2018. Bedzie to jednak mozliwe, gdy do obywatelskiej kooperatywy
dotgczy sie wystarczajgco duzo oséb. Ustuga ma miec charakter ustugi wywotywanej ,,na zadanie”.

Inne:

Sezonowe pofaczenia kolejowe miedzy regionami turystycznymi w Wojewddztwie
Zachodniopomorskim, Polska. Sezonowe pofaczenie kolejowe, uruchamiane gtéwnie przez Przewozy
Regionalne (regionalny operator kolejowy), starajg sie dostosowac oferte przewozowa dla turystéow
odwiedzajacych te tereny szczegdlnie w okresie letnim. Z Warszawy (przez Szczecin) na wybrzeze
Morza Battyckiego w obszarze MOFOW-SOM w sezonie kursuje pociag dalekobiezny, a na trasie od
Poznania do Swinoujécia i Kotobrzegu wprowadzane s dodatkowe pociagi sezonowe REGIO (pociag
,»Btekitny”). W roku 2016 pociaggi sezonowe kursowaty w okresie od 27 czerwca do 31 sierpnia (jeden
kurs tam i z powrotem dziennie) i oferowaty 416 miejsc. W niedziele, pod koniec weekendu sktad
powrotny byt uzupetniany dodatkowym wagonem pasazerskim (facznie pocigg dysponowat 624
miejscami), w celu obstugi zwiekszonej liczby pasazeréw powracajgcych z wybrzeza. Pocigg "Btekitny"
uruchamiany jest takze podczas dtugich weekenddw i wydarzen kulturalnych.

Ustugi transportu turystycznego w Byala, Region Warna. W petni sezonu turystycznego (maj-
wrzesien) turysci bardzo chetnie odwiedzajg region Byala. Goscie korzystajg z wtasnych letnich
mieszkan wykupionych w licznych apartamentowcach lub korzystajg z bogatego zaplecza hotelowego
i licznych osrodkéow wypoczynkowych w gminie. Odlegtos¢ od centrum Byala do kurortu
nadmorskiego i pasa plaz wynosi 2-5 km. W przesztosci dojazd byt mozliwy wyfacznie takséwkami lub
prywatnymi samochodami. W ten sam sposdb mozna byto sie dosta¢ do muzeum archeologicznego
z pozostatosciami pdznoantycznej twierdzy na Przyladku St. Atanas, ktore stanowi najwiekszg
atrakcje turystyczng w Byala. W 2014 r. Gmina Byala zezwolita prywatnym podmiotom na
uruchomienie ustug transportu turystycznego dorozkami (obecnie w liczbie czterech), a roku 2015,
w ramach projektu finansowanego przez OPRD (Regionalny Program Operacyjny), zakupiono
i uruchomiono elektrycznego minibusa, ktéry pozwala na tatwy dostep do atrakcji w sezonie letnim.

Sezonowa turystyczna linia autobusowa 209 z Warny do resortu wypoczynkowego Ztote Piaski,
Region Warna. W roku 2016 w Warnie uruchomiono turystyczne sezonowe potfaczenie autobusowe,
ktore umozliwia turystom szybki transport pomiedzy centrum Warny a kurortem wypoczynkowym
Ztote Piaski, potozonym na pétnoc od miasta. Dzieki temu turysci i mieszkaricy mogg w tatwy i tani
sposéb przemieszczad sie pomiedzy obszarami przy uzyciu systemdéw transportu publicznego.
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5 Regionalne dokumenty strategiczne dotyczace FTS.

W pierwsze]j kolejnosci przy wdrazaniu elastycznych systemow transportowych powinny by¢ brane
pod uwage istniejgce plany i strategie rozwoju, dotyczace polityk transportu, opracowane przez
wtadze lokalne, regionalne lub wtadze krajowe.

Analiza tych strategii i plandw moze dostarczyé cennych informacji, ktére nalezy wzigé¢ pod uwage
przy opracowywaniu nowych plandéw dziatania w tym zakresie. Nalezy skoncentrowad sie na analizie
plandw obejmujacych strategie lub inicjatywy na rzecz rozwoju zréwnowazonej mobilnosci.

Analiza " Krajowych i regionalnych uwarunkowan i barier dotyczgcych elastycznego transportu"”,
przygotowana przez Zarzad Regionalny Wschodniego Tyrolu, stwierdza, ze jednym z gtéwnych
probleméw i wyzwan, ktdére utrudniajg wdrozenie FTS, jest niedostateczne lub czesciowo
niekompletne ustawodawstwo na szczeblu krajowym lub regionalnym, dotyczace tych systemoéw.
Wiekszos¢ obowigzujgcych przepisdw dotyczy wytgcznie tradycyjnych modeli i form transportu
publicznego.

W nastepnym rozdziale opisano gtéwne plany i dokumenty odnoszgce sie w regionach i krajach
partnerskich do zagadnienia zréwnowazonego transportu i systemdéw transportu elastycznego.
Informacje dostarczane przez partneréw projektu w zakresie planowania zréwnowazonego
transportu w ich regionach potwierdzajg gtéwne wnioski uzyskane w "Podsumowaniu krajowych
i regionalnych uwarunkowarn i barier dotyczqgcych elastycznego transportu".

Powyzsza analiza wykazata, ze elastyczne ustugi transportowe nie sg jeszcze wystarczajgco
uwzglednione w prawodawstwie krajowym i regionalnym. Podmioty zainteresowane wdrazaniem
systemdw FTS muszg czesto poszukiwaé indywidualnych form regulacji, w celu wypetnienia
istniejgcych luk prawnych w tym zakresie. Obowigzki i uprawnienia zwigzane z zadaniami wdrazania
rozwigzan mobilnosci, zgodnych z zasadami zréwnowazonego rozwoju, czesto nie s przypisane
gminom przy uzyciu odpowiednich narzedzi prawnych, co stanowi duze wyzwanie dla koordynacji
wdrazania FTS na wielu ptaszczyznach.

5.1 Region Warny, Butgaria

Transport publiczny w Warnie cierpi z powodu tych samych probleméw, ktére wystepujg w miastach
o podobnej wielkosci: brak dostatecznej i zmodernizowanej floty autobuséw i trolejbuséw, niska
predkos¢ operacyjna, drogi system taryfowy, szczegdlnie w przypadku podrdzy transferowych, niska
jakos¢ obstugi, brak odpowiednich systemoéw informacji dla pasazerdw, wysokie koszty eksploatacji
i niewielka dtugos¢ pasow ruchu dedykowanych transportowi miejskiemu (busspasy).

Zgodnie z politykg UE przyjetg w Programie Operacyjnym ,Rozwdj Regionalny” 2007-2013 w sprawie
rozwoju zrdwnowazonych systemdéw transportu miejskiego, miasto Warna przyjeto wizje
zorientowang na rozwdj skutecznego, atrakcyjnego, dostepnego i zréwnowazonego transportu
miejskiego oraz wdrozyto programy budowy udogodnier rowerowych.

Istotnym zatozeniem jest to, aby sie¢ komunikacji miejskiej w Warnie stuzyta kluczowym elementom,
takim jak: poprawa dostepnosci transportowej dla mieszkaficow, wspieranie wzrostu gospodarki
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turystycznej oraz zwiekszenie atrakcyjnosci systemu transportu publicznego, jako alternatywy dla
korzystania z prywatnego samochodu.

Dokument Plan zintegrowanego transportu miejskiego w Warnie obejmuje realizacje 10 zadan
zgodnych z konkretnymi celami Programu Operacyjnego dla rozwoju zréwnowazonego systemu
transportu miejskiego. Przyjete zadania to: automatyczny system sprzedazy biletéw, priorytet dla
transportu publicznego w punktach weztowych, nowy system informacji pasazerskiej z informacja
generowang w czasie rzeczywistym, zintegrowane centrum sterowania transportem, korytarz BRT
(szybka linia transportu publicznego), modernizacja taboru kolejowego, udogodnienia rowerowe,
modernizacja trzech gtéwnych terminali autobusowych, modernizacja gtéwnej stacji kolejowej,
ufatwienia dostepu dla wszystkich pasazeréw transportu publicznego, w tym dla pasazeréow
niepetnosprawnych, oraz poprawa dostepnosci informacji dla oséb czekajgcych na przystankach
autobusowych.

5.2 Wschodni Tyrol, Austria

Wsrod dokumentéw i plandw nalezy wymieni¢ Program mobilnosci dla Tyrolu (2013 - 2020), ktérego
celem jest zwiekszenie udziatu transportu publicznego w ruchu pasazerskim o 3%. Planowane jest
rowniez ustanowienie planu finansowania dla elastycznych systeméw transportowych na obszarach
wiejskich. Program mobilnosci dla Tyrolu sktada sie z kilku podprojektéw: "Mobilne Gminy", "Mobilna
szkofa", "Mobilny biznes”, koncepcji transportu rowerowego oraz promocji transportu publicznego
na obszarach wiejskich.

Strategia rozwoju kraju zwigzkowego Tyrolu zawiera rowniez ogdlne zasady dotyczace transportu
publicznego na zgdanie (np. poprzez tworzenie rozwigzan na rzecz zrownowazonej mobilnosci,
rozwdj transportu publicznego). Z drugiej strony, w ramach Tyrolskiej Strategii Zrownowazonego
Rozwoju, zawarto ogdlne zalecenia na rzecz zréwnowazonej mobilnosci na obszarach wiejskich
(rozwdj i poprawa zréwnowazonej mobilnosci i transportu publicznego, unikanie indywidualnego
transportu). Jednak wszystkie te koncepcje nie posiadajg charakteru wigzgcego, przez co nie majg
konkretnego, bezposredniego wptywu na projekty w zakresie mobilnosci regionalnej.

W styczniu 2017 r. zostat przyjety przez wtadze krajowe Plan dziatan na rzecz elektromobilnosci.
Konkretne cele i dziatania zawierajg zalecenia, jak zwiekszy¢ elektromobilnos¢ w sektorze
publicznym, pétpublicznym i prywatnym. Horyzont wdrazania jest zdefiniowany do roku 2030.
Planowane jest rowniez uchwalenie strategii e-mobilnosci dla Tyrolu Wschodniego, zapewniajacej
koordynacje systemdéw e-mobilnosci w tym regionie.

Do konca grudnia 2017 r. planuje sie wdrozenie na obszarze Wschodniego Tyrolu nastepujgcych
inicjatyw: rozbudowa lokalnych ustug transportu publicznego o wiekszg liczbe potgczen do gtdwnych
dolin; poszerzenie ustugi Flugs e-carsharing o dalsze lokalizacje obejmujgce réwniez obszary
peryferyjne. Planowana jest modernizacja stacji kolejowej w Lienz tak, by petnita role regionalnego
centrum mobilnosci dla transportu publicznego. Projekt rozpocznie sie w 2018 roku.

5.3 Parki Narodowe Gornej Siire i Our, Luksemburg

Gtéwnym dokumentem polityki transportowej dla obszaru Luksemburga (w tym dla obszaru objetego
projektem) jest MODU (strategiczny plan na rzecz zréwnowazonej mobilnosci). Integruje on podejscie
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skupiajgce sie na komplementarnosci pomiedzy réznymi srodkami transportu z odniesieniami do
planowania przestrzennego i srodowiskowego. W zakresie transportu publicznego plan w pierwszej
kolejnosci koncentruje sie na rozwigzaniach dotyczgcych gtdwnie dojazdéw do pracy, w mniejszym
stopniu na ruchu rekreacyjnym czy turystycznym.

5.4 Wojewddztwo zachodniopomorskie — MOFOW-SOM, Polska

W odniesieniu do obowigzujacych przepisdw prawnych i dokumentédw na szczeblu krajowym, tylko
w ramach Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r. sformutowano definicje poje¢ odnoszacych sie do
elastycznych systemdw transportowych (bikesharing, carsharing, carpooling) oraz wskazano ogdlny
cel odnoszacy sie do koniecznej elastycznosci przy realizacji zindywidualizowanych potrzeb
transportowych. Nie ma jednak bezposredniego odniesienia do elastycznych systeméw
transportowych lub ich definicji w dokumentach na szczeblu wojewddzkim.

W dokumentach na poziomie obszaru metropolitalnego (MOFOW-SOM) nie zostaty réwniez
zidentyfikowane przepisy odnoszgce sie bezposrednio do elastycznych systeméw transportowych.
Cele szczegétowe zwigzane sg z rozwojem systemdéw zrownowazonego transportu (np. poprzez
rozwoj kolei metropolitalnej) i wskazuja na rozwigzania adresowane przede wszystkim do
mieszkancow obszaru. Dokumenty nie odnoszg sie do kwestii zapotrzebowania i systemow
transportowych dla obstugi ruchu turystycznego.

Na poziomie powiatdow mozna dostrzec pojawiajgce sie odniesienia do elastycznych systeméw
transportowych jako rozwigzan wspierajgcych rozwdj mobilnosci. Na przyktad Plan zrownowazonego
rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla powiatu goleniowskiego wskazuje na systemy
transportowe "na zadanie" jako jedno z mozliwych rozwigzan stuzgcych zaspokajaniu potrzeb
transportowych oséb niepetnosprawnych i o ograniczonej sprawnosci ruchowej.

Réwniez w dokumentach na szczeblu miejskim, cho¢ nadal jednostkowo, mozna dostrzec pojawiajgce
sie sygnaty zwigzane z poszukiwaniem nowych rozwigzan transportowych. Plan zréwnowazonego
rozwoju publicznego transportu zbiorowego Miasta Szczecin na lata 2014-2025 wskazuje na
konieczne uelastycznienie systemu transportu publicznego poprzez wdrozenie ustug "na Zzadanie",
ktore sg komplementarne do systemu regularnej komunikacji.
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5.5 Region Koszyce, Stowacja

Opracowywany Plan ustug transportowych bedzie stanowit podstawe udzielania pozwolen na
obstuge transportowg, zawierat bedzie zasady zawierania uméw na ustugi oraz wytyczne odnosnie
koordynacji rozktadu jazdy w regularnych ustugach transportowych.

Regionalna zintegrowana strategia terytorialna regionu Koszyce (RITS — Regional Integrated
Territorial Strategy) jest dokumentem inicjujgcym proces wdrazania programu IROP (Zintegrowany
Program Operacyjny Rozwoju Regionalnego). Rownoczesnie strategia RITS zawiera obowigzkowy
plan dziatania odnos$nie planowanych dziatan IROP w regionie Koszyce, okreslajgc konkretnie
zaplanowane s$rodki i podkreslajgc konieczno$¢ zintegrowanego podejscia do rozwoju obszaru.
Dokument wskazuje na koniecznos¢ opracowania lokalnych i regionalnych planéw na rzecz
zrownowazonej mobilnosci, jako warunkéw wstepnych dla rozwoju systeméw transportowych oraz
zapewnienia nowoczesnych systemoéw taryfowych, informacyjnych i dyspozycyjnych, a takze
wdrozenia rozwigzan ITS (Zintegrowany System Transportowy).

Metodyczne wytyczne na temat tworzenia planéw na rzecz zréwnowazonej mobilnosci opracowane
przez Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Rozwoju Regionalnego Republiki Stowackiej - 2015
dotyczg tresci i struktury opracowanych planéw zréwnowazonej mobilnosci na poziomie miast lub
regionéw. Dokument ten powigzany jest z dokumentami: , Wytyczne dla wdrozenia planu na rzecz
zrownowazonej mobilnosci w miescie, 2014r., Metodologia Poly-SUMP - Zréwnowazona Mobilnos¢
Miejska w regionie policentrycznym, 2014 r. Na podstawie powyzszego dokumentu przygotowuje sie
opracowanie planu zréwnowazonej mobilnosci regionu Koszyce.

5.6 Region Katalonia, Hiszpania

Plan transportu pasazerskiego Katalonia 2020 jest sektorowym planem terytorialnym
zatwierdzonym na poczatku 2017 r., ktéry definiuje wytyczne w zakresie $wiadczenia ustug
i zarzadzania transportem publicznym w Katalonii. Dotyczy wszystkich zbiorowych ustug
transportowych w tym: regionalnych i podmiejskich ustug kolejowych, miedzymiastowych
regularnych linii autobusowych i okazjonalnych ustug na zgdanie. Gtéwny akcent potozony jest na
rozwdj sieci publicznego transportu pasazerskiego, opartego na systemie intermodalnym.

Plan odnosi sie do wdrazania ustug transportowych z uwzglednieniem zapotrzebowania gmin o matej
gestosci zaludnienia. Realizacja nowych ustug ujeta jest w ramach sieci regularnego publicznego
transportu pasazerskiego, co pozwala uzytkownikom na korzystanie z istniejacych znizek (ustugi sa
czescig zintegrowanego systemu taryfowego).

Gtowny Plan Mobilnosci dla Obszaru Metropolitalnego Barcelony ma na celu planowanie rozwoju
mobilnosci regionu, uwzgledniajac wszystkie rodzaje transportu i umozliwia wprowadzenie strategii
dotyczacych elastycznych inicjatyw transportowych, takich jak busowe ustugi przewozowe dla firm,
tworzenie platform internetowych dla ustug typu carpooling czy wspieranie np. firm
udostepniajgcych Van-y w ustudze typu sharing.
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Zbiorcza analiza SWOT identyfikuje ogdlne czynniki skutecznosci dziatarn w procesie wdrazania ofert

i strategii w zakresie zréwnowazonej mobilnosci oraz bierze pod uwage wnioski dotyczace

uwarunkowan regionalnych (prawnych, finansowych itd.), ktére zostaty szczegétowo omodwione

w "Podsumowaniu krajowych i regionalnych uwarunkowan i barier dotyczgcych elastycznego
transportu". W analizach uwzgledniono ogdélng sytuacje dotyczaca sieci transportu zrbwnowazonego.

System Transportowy

Mocne strony

Stabe strony

1.Generalnie nalezy wskazaé¢, stosunkowo dobre
warunki dostepu do lokalnego systemu transportu

publicznego w miastach i wiekszych osrodkach.

gotowos¢  wiekszosci
dziatan na

2.Pozytywne postrzeganie i

samorzadéw do opracowania rzecz

zrbwnowazonej  mobilnosci, w  celu  pokrycia
zapotrzebowania transportowego na odcinku ostatniej
mili.

3.Zauwazalne sg dobre praktyki w zakresie transportu
elastycznego w kontekscie regionalnym, we wschodnim
Wojewddztwie

Tyrolu, Luksemburgu i

Zachodniopomorskim.

1.Kontekst geograficzny utrudnia realizacje systeméw
transportu publicznego (mata gestos¢ zaludnienia,

rozproszenie osadnictwa, koncentracja ustug
w gtéwnych miastach).

2.Staba  wspdtpraca i komunikacja  pomiedzy
regionalnymi interesariuszami, w celu wdrazania

rozwigzan zréownowazonej mobilnosci turystycznej.
3.Niewystarczajgce ramy prawne w zakresie systemow

transportu elastycznego.

4.Brak doswiadczenia w realizacji i funkcjonowaniu
takich
przewoznikow i pasazeréw.

ustug przez organizatoréw  transportu,

5.0dmienne oczekiwania i potrzeby poszczegdlnych
gmin mogg wptywac na niecheé wspotpracy.

6.Dominacja mobilnosci turystycznej opartej
na samochodach prywatnych.
Szanse Zagrozenia
1.Postep technologiczny i coraz wieksza liczba oséb | 1.Brak  konkurencyjnosci  transportu  publicznego

korzystajagcych  z urzadzern mobilnych utatwiajg

wdrazanie tatwych w obstudze i nowoczesnych

systemow dyspozycyjnych.

2.Niektére obiecujgce koncepcje sa juz skutecznie
(np. e-carsharing we
Wschodnim Tyrolu).

realizowane e-mobilnos¢ i

3.Wdrazanie elastycznych ustug transportowych dla

turystdw  mogtoby poprawi¢ wizerunek oferty

i zwiekszy¢ atrakcyjnosé turystyczng regionow.
4.Istnieja programy UE majace na celu promowanie

zrownowazonych rozwigzan transportowych.

5.Zwiekszenie uwagi odnosnie wytycznych w zakresie
zrownowazonej mobilnosci.

pomiedzy godzinami
transportowe dla

6.Komplementarnos¢
i zapotrzebowaniem na

szczytu
ustugi
mieszkancdw dojezdzajacych do pracy oraz dla
turystow.

w odniesieniu do wynajmu samochoddw.

2.Sezonowos¢ turystyki sprawia, ze system transportu
w okresie kilku miesiecy staje sie nieoptacalny.

3.Przestrzenne  zrdéznicowanie rozwoju  populacji
w regionach. Kurczenie sie i depopulacja obszaréw

wiejskich.
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Analizy uwarunkowan regionalnych przedstawiajg stosunkowo dobre warunki dostepnosci
do lokalnego systemu transportu publicznego wokdt miast i gtéwnych osiedli, na terenie badanych
obszaréw. Jednak znaczna czes¢ obszaréw wiejskich potgczona jest w sposdb niedostateczny z siecig
transportu publicznego, uniemozliwiajgc tym samym bezposredni i tatwy dostep do obszarow
miejskich (szczegdlnie przyktady Regionu Koszyc lub Katalonii). Kontekst geograficzny sprawia,
ze wdrozenie skutecznych systemow transportu publicznego moze by¢ trudniejsze ze wzgledu
na rozproszong strukture osadnictwa (ludnos¢ koncentruje sie przede wszystkim w miastach), czy tez
niskg gestos¢ sieci transportu publicznego. Oznacza to trudnosci ekonomiczne w utrzymaniu
niedochodowego w tym wypadku transportu publicznego.

Dodatkowo analizowane regiony charakteryzujg sie duzg sezonowoscig ruchu turystycznego. Regiony
takie jak Wojewddztwo Zachodniopomorskie (rowniez w obszarze metropolitalnym Szczecina),
czy Wschodni Tyrol oferujg ustugi ukierunkowane na pokrycie potrzeb transportowych turystéw
podczas sezonu letniego lub zimowego. W pierwszym przypadku zwieksza sie ilo$¢ potaczen
(kierunkow) w rozktadach jazdy oraz czestotliwo$é kursowania pociggdw (potaczenia turystyczne),
natomiast w drugim przypadku w regionie oferowane sg ustugi autobusowe majgce na celu
zapewnienie turystom dojazdu do osrodkéw turystycznych. Z drugiej strony, na przyktad na obszarze
Luksemburga, wdrazane s3 inicjatywy zwigzane z rozwojem systemow elastycznych dostosowanych
w pierwszej kolejnosci do potrzeb mieszkancow.

Nalezy podkresli¢ tez gotowos$¢ samorzaddw lokalnych do wspétpracy na rzecz rozwoju systemow
zréwnowazonej mobilnosci, majacych na celu dostarczenie rozwigzania dla problemu ostatniej mili
na obszarach wiejskich. Chociaz oczekiwania i potrzeby poszczegdlnych gmin mogg wptywaé na
stopien icheé wspdtpracy pomiedzy nimi. Ponadto staba wspdtpraca i komunikacja pomiedzy
regionalnymi interesariuszami znacznie utrudnia osiggniecie celdw zréwnowazonej mobilnosci,
szczegdlnie w odniesieniu do rozwigzan skierowanych do turystéw.

We wszystkich analizowanych regionach, istniejg niewystarczajgce ramy prawne dla tatwego
wdrazania systemoéw transportu elastycznego. Przekfada sie to na duze trudnosci w procesie realizacji
FTS w gminach, ktére czesto nie posiadajg w tym zakresie wystarczajgcej autonomii administracyjnej
i ekonomicznej. Skuteczne wdrozenie systemoéw transportu elastycznego dedykowanych turystom
mogtoby zwiekszy¢ potencjat turystyczny regionéw.

Na obszarach, gdzie zostaty wprowadzone systemy transportu elastycznego w wiekszosci
przypadkéw spotkaty sie one z pozytywnym odzewem. Zwtaszcza jesli odpowiadaty na potrzeby
transportowe zarowno mieszkancow jak i turystow. W innych regionach, brak doswiadczenia
operatora transportu oraz mieszkancéw we wdrazaniu i funkcjonowaniu takich ustug modgtby
powodowac wolniejszy proces realizacji ustug transportu elastycznego. Niemniej jednak postep
technologiczny i rosngcy procent ludzi korzystajacych z urzagdzen mobilnych sprawia, ze wdrazanie
nowoczesnych i tatwych w obstudze systemédw w zakresie poprawy transportu publicznego,
szczegodlnie rozwoju ustug transportu elastycznego staje sie tatwiejsze.
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6.1 SWOT - analizy indywidualne poszczegdlnych regionéw

Region Warny, Butgaria

Mocne strony

Stabe strony

System Transportowy

Istniejgcy system potaczen transportu publicznego
do gtéwnych obszaréw osadniczych i gmin.
Gotowos¢  wiekszosci  samorzadéw  lokalnych
do rozwoju zrownowazonych systemdéw mobilnosci
i rozwigzan dla ,ostatniej mili”.

Brak autostrad wzdtuz pasa nadmorskiego. Brak
potfaczenia kolejowego wzdtuz wybrzeza.

Drogi pierwszej kategorii na odcinku Warna-
Burgas sg stare i zniszczone. Niedostateczne
potaczenia drogowe z mniejszymi miasteczkami i
wsiami w regionie. Brak dobrych potaczen
transportu publicznego do miast i wsi.
Intensywny ruch samochodowy zwtaszcza
W szczycie sezonu.

Brak projektéw i koncepcji automatycznego
zarzadzania ruchem w regionie. Brak systemow
do analizy, prognozowania i adaptacji do potrzeb
systemu transportu publicznego.

Brak infrastruktury rowerowe;j.

Transport wodny nie jest wystarczajgco
rozwiniety w zakresie potgczen do miejsc
turystycznych.

Brak inicjatyw edukacyjnych i programéw
szkoleniowych  na  wszystkich  poziomach
nauczania w zakresie zrownowazonej mobilnosci
oraz brak Swiadomosci spotecznej
w zakresie opcji zréwnowazonej mobilnosci
w transporcie i turystyce.

Brak wspotpracy pomiedzy sektorem turystyki
i transportu w celu opracowania odpowiedniej
oferty zrébwnowazonego transportu
turystycznego.

W regionie nigdy wczesniej nie przeprowadzono
badan  dotyczacych  mobilnosci i  zadne
rozwigzania na rzecz mobilnosci w ramach
systemu transportu publicznego nie zostaty
dotychczas wdrozone.

Brak aplikacji ITS (inteligentnych systeméw
transportowych) ~w  zakresie  transportu
regionalnego.

Catkowite  zlekcewazenie do tej pory
problematyki ,ostatniej mili”.
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Szanse Zagrozenia

e Poprawa infrastruktury drogowej w ramach | ¢ Brak zrozumienia ze strony decydentow

krajowych projektow infrastrukturalnych odnosnie  tematu  nowoczesnych  Srodkow
finansowanych przez Program Operacyjny Rozwdj mobilnosci w transporcie.
Regiondw. e Brak integracji polityki transportu i turystyki.

e Poprawa oferty transportu publicznego i wdrazanie e Brak wspotpracy pomiedzy interesariuszami
niektédrych  rozwigzan na rzecz mobilnosci, z sektora transportu i turystyki.
w ramach przysztego projektu SUMP, ktéry ma | ® Brak wsparcia spotecznego na rzecz rozwoju
zosta¢ opracowany w mieécie Warna. zréwnowazonej mobilnosci.

e Dalsza integracja sektoréw transportu i turystyki e Brak wtasnych $rodkéw finansowych na rozwoj
w celu osiggniecia zréwnowazonego dostepu i realizacjg projektow.

do terendw turystycznych.

e Inwestycje biznesowe w regionie.

e Podniesienie $wiadomosci lokalnych decydentéw
i interesariuszy w temacie zréwnowazonej
mobilnosci iproblematyki “ostatniej mili” dzieki
udziatowi w projektach UE.

e Wdrazanie inteligentnych systemow
transportowych i aplikacji mobilnych.

e Przeksztatcenie istniejgcych centrow informacji
turystycznej w turystyczne i mobilne punkty
informacji.

e Powotanie organu krajowego odpowiedzialnego za
mobilno$¢ i zmiany uwarunkowan prawnych,
dotyczacych transportu zrGwnowazonego.

e Wzmocnienie wspdtpracy pomiedzy sektorem
turystyki i transportu.

Wschodni Tyrol, Austria

Mocne strony Stabe strony

e Funkcjonowanie projektéw pilotazowych FTS | ® Czestotliwosc kursowania transportu

(Virger Mobil, Assling Mobil, Defmobil). publicznego

o Dostepnoé¢ transportowa do gtéwnych szlakéw w okolicznych dolinach jest niewystarczajaca.

w regionie transportem publicznym wynosi 1 h o Wiele atrakcyjnych turystycznie punktow jest

(gtéwne szlaki transportowe w regionie dostepne niewystarczajaco rozwinigtych w  kontekscie

s3 co godzine transportem publicznym). potaczenia zsiecig transportu publicznego —

o Swiadomo$¢ decydentéw w zakresie FTS. ubogie oferty transportu publicznego dla
mieszkaricow. Brak oferty kierunkowanej
(np. dla kobiet).

e Rozpowszechnianie informacji odnosnie oferty

e Wolontariusze wykazujg wysokg gotowosé¢ do
dziatania (Virger Mobil, Assling Mobil).

e Park Narodowy jest dodatkowym partnerem

finansujacym wdrazane systemy FTS. transportu publicznego dla mieszkancow jest

niewystarczajgce, nie s3 dostepne wszystkie

e Zarzad Regionalny Wschodniego Tyrolu taczy
informacje o wszystkich ustugach zwigzanych

interesariuszy i przyczynia sie do ich wspétpracy.

e Bardzo dobra wspétpraca 2 wiadzami z mobilnoscig. Nie ma gtéwnego centrum

. . mobilnosci, dostarczajacego informacje.
regionalnymi.

. - . e Brak dziatan public relation w zakresie
e Podnoszenie swiadomosci w zakresie transportu

publicznego i faktu, ze korzystanie z transportu transportu publicznego i elastycznego.

e Niewystarczajaca oferta transportu
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prywatnego staje sie coraz drozsze i coraz mniej
przystepne dla ludzi.

e Mozna odnotowac kilka przyktadéw
referencyjnych dotyczacych kwestii
zrbwnowazonego,  elastycznego  transportu,
jednoczesnie wiekszos¢ gmin wspiera publiczne
i elastyczne systemy transportowe.

w weekendy.

Brak przejrzystej integracji systemu réznych
typow transportu.

Ze wzgledu na otaczajgce granice regionalne
i krajowe spektrum operacyjne jest za mate
(rézne taryfy biletowe).

Brakuje odwagi w zakresie zwiekszania optat
parkingowych dla samochoddéw prywatnych.
Brak niskoemisyjnych, wakacyjnych ofert
transportowych dla turystow.

Brakuje infrastruktury rowerowej dla
codziennej mobilnosci (szczegdlnie w Lienz i
okolicach).

Deficyt finansow publicznych/sytuacja
zadtuzenia gmin (gminy sg czesciowo zalezine
finansowo od organizacji turystycznych, wtadz
regionalnych badZ potrzebujg dodatkowego
upowaznienia wyzszego szczebla).

Nieliczne punkty odniesienia (dobrych praktyk)
pomimo, ze wiekszos¢ gmin wspiera publiczne,
elastyczne systemy transportowe.

Jedynie kilku profesjonalnych dostawcéw ustug
transportowych w dolinach, duze odlegtosci sg
zwykle nieoptacalne dla przedsiebiorcéw.
Rézne koszty dla mieszkaricow i turystow
(stawki dla mieszkancow lokalnych sg czesto
mniej korzystne cenowo).

Brak sponsoringu w zakresie finansowania
ze strony przedsiebiorcow.

Wysoki stopierr zmotoryzowania w transporcie
indywidualnym.

Niedostateczna komunikacja i wspdtpraca
pomiedzy regionalnymi interesariuszami.

Szanse

Zagrozenia

e Mobilno$¢ staje sie przystepna poprzez nowe
atrakcyjne oferty cenowe i zmiany dotyczgce
zachowania w zakresie mobilnosci.

e tajczenie transportu publicznego i wypozyczalni
samochoddw elektrycznych.

e Wdrazanie elastycznych systemow
transportowych przez zwigzek transportowy
VVT/polepszanie rozwigzan optymalizujacych
ustugi transportowe.

e Deklaracje uzytkownikéw dotyczace preferencji
wyboru transportu publicznego. Trend w kierunku
ekonomizacji (e-mobilnosc).

e Zagadnienia w zakresie Zrownowazonej
mobilnosci sg dostrzegane we Wschodnim Tyrolu.
Regionalny Zarzad Wschodniego Tyrolu blisko
wspotpracuje z interesariuszami (rzad, organizacje

Brak zaangazowania politycznego wtadz
rzgdowych, szczegdlnie w obszarach wiejskich.
Brak bezpieczenstwa finansowego
W rozumieniu zabezpieczenia podstawowego
finansowania (brak podstawowego
finansowania ze strony rzagdowej).

Brak dtugofalowego modelu finansowania
w zakresie FTS.

Niska gestos¢ zaludnienia obstugiwanych
obszardw.

Brak dostatecznej Swiadomosci w zakresie zalet
transportu zréwnowazonego.
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transportowe, ustugodawcy, mieszkancy,
organizacje turystyczne, Park Narodowy).

Park Narodowy Hohe Tauern jest dodatkowym
partnerem finansowym.

Zwiekszenie stopnia cyfryzacji w zastosowaniach
technicznych.

Wspotpraca transgraniczna w zakresie ustug
transportu elastycznego moze poprawié
wizerunek obszaru turystycznego (Wschodni Tyrol
i Potudniowy Tyrol).

Poprawa obecnych uwarunkowan regionalnych
poprzez zwiekszenie czestotliwosci/oferty

publicznych rozktaddéw jazdy.

Ogdlna poprawa rozwoju regionalnego.

Park Krajobrazowy Gdrnej Siire i Our, Luksemburg

System Transportowy

Mocne strony

Stabe strony

Linia kolejowa nr 10, obejmuje gtdwne miasta
(Wiltz, Clervaux i Troisvierges) pofozone
w centralnym obszarze Parku, jest zintegrowana
z potgczeniami autobusowymi do innych czesci
regionu.

Sie¢ autobusow publicznych prowadzi przez
gtbwne drogi i obejmuje gtowne atrakcje
i obszary turystyczne.

Dobre potaczenie oferty transportowej z ofertg

turystyczng poprzez strone
www.visitluxemburg.com, ze szczegblnym
uwzglednieniem regionu Ardendéw i Parkéw
Krajobrazowych oraz poprzez strone

www.mobiliteit.lu zistniejgcg dostepng ofertg
transportu publicznego.

Wygodna i szeroka taryfa cenowa dla transportu
publicznego (autobuséw i kolei)
z krotkoterminowym (2h) i dtugoterminowym
biletem (caty dzien). Cena wynosi 4 euro za caty
dzien na przejazdy siecia transportu autobusowego
i kolejowego.

Wdrozona Karta Luksemburska z bezptatnym
dostepem do ponad 60 atrakcji w Luksemburgu
i bezptatnym  korzystaniem z  transportu
publicznego.

Wszystkie autobusy publiczne s3  aktualnie
wymieniane na autobusy niskopodtogowe.

Pétnocne
charakteryzuje sie

terytorium Luksemburga
zréznicowanym
uksztattowaniem terenu z réinicg wysokosci
miedzy 150 a 550 m nad poziomem morza —
ograniczenie w korzystaniu z miekkich srodkow
transportu (rowery).

Niska gestos¢ zaludnienia i duze odlegtosci
pomiedzy miasteczkami i wsiami, sprawia,
ze punkty z dala od tras autobusowych nie
sg obstugiwane - wyjatkiem jest system
Bummelbus stworzony dla mieszkaricow gmin.
Obecnie nie jest on jednak publicznym systemem
transportu elastycznego stad nie moga korzystaé
z niego turysci.

54


http://www.visitluxemburg.com/
http://www.mobiliteit.lu/

LAST Ml LEﬂ

Interreg Europe

European Union
European Regional
Development Fund

MM Generalitat de Catalunya

I Departament de Territori i Sostenibilitat
Direccio General
de Transports i Mobilitat

Szanse

Zagrozenia

Sie¢ autobusowa zostanie zmodernizowana
w roku 2018 pod katem uruchomienia linii
autobusowych o wysokich parametrach
trasach  (jako

kolejowych) oraz

uzytkowych  na  gtéwnych
uzupetnienie linii

kolejnosci

w dalszej
elastycznych  linii  autobusowych
dziatajacych na zgdanie (szczegdlnie waznych dla
obszarow wiejskich).

Bummelbus jako przyktad transportu elastycznego
od drzwi do drzwi oferowanego dla mieszkancéw
regionu. Potencjalnie oferta moze zostac
rozszerzona na inne grupy docelowe, takie jak
turysci i osoby odwiedzajgce region - szczegdlnie
podczas okresu  wakacyjnego. Rozwigzanie
powinno zmieni¢ sie w kierunku zwiekszenia
bardziej przyjaznego dostepu dla uzytkownika

(np. poprzez aplikacje mobilne).

Dostepnos¢ do nowych ofert systemdéw
transportu elastycznego powinna by¢ mozliwa

dla turystow i przyjezdnych.

Wojewddztwo Zachodniopomorskie — Szczeciniski Obszar Metropolitalny (MOFOW-SOM), Polska

System codziennego transportu publicznego (dla mieszkarncéw)

System Transportowy

Mocne strony

Stabe strony

Wzrost dostepnosci transportowej obszaru.

Coraz lepsze dostosowanie ustug do faktycznych
potrzeb transportowych mieszkancow.

Sprawna modyfikacja ustug (dodawanie Ilub
likwidowanie przystankéw transportu publicznego).
tatwa  koordynacja z innymi  systemami
transportowymi dziatajgcymi na obszarze.
Wspieranie rozwigzan problemu ostatniej mili.
Mozliwo$¢  dziatania w  rdinych  trybach
(np. dodatkowe dojazdy do wydarzern masowych).
Zmiana dziatania istniejagcego systemu transportu
regularnego na systemy wywotawcze moze
przynie$¢ znaczne oszczednosci finansowe (brak

zjawiska pustych przewozéw).

Wymaga dodatkowego wsparcia finansowego
zaréwno na uruchomienie ustugi, jak i przy jej
dtugotrwatym funkcjonowaniu.

Poruszanie sie po trasach nierentownych moze
zwiekszy¢ poziom zadtuzenia ustugi.

Obstugiwanie rentownych tras moze prowadzié
do konkurencji z przewoznikami prywatnymi,
a honorowanie ulg przewozowych (istniejace
doptaty do biletéw ulgowych w transporcie
publicznym) moze prowadzi¢ do oskarzenia
o nieuczciwa konkurencje i monopolizacje rynku.
Brak doswiadczenia przy wdrazaniu
i funkcjonowaniu tego typu ustug przez
organizatoréw transportu.

Brak doswiadczenia przy korzystaniu z tego typu

ustug przez pasazerdw.

Szanse

Zagrozenia

Postep technologiczny i coraz wyzszy odsetek oséb

korzystajacych z urzadzen mobilnych utatwia
wdrozenie nowoczesnych i tatwych w obstudze
systemdédw wywotawczych i dyspozycyjnych.

Istniejagce  obecnie instrumenty finansowania,
dajgce mozliwosé np. zakupu nowoczesnego taboru

przewozowego.

Uwarunkowania prawne nie uwzgledniajgce
w petni specyfiki dziatania transportu na zadanie
(np. pojawiajace sie watpliwosci czy jest
to regularna czy okazjonalna ustuga
transportowa).

Zmieniajaca sie polityka i legislacja transportowa
(moze spowodowac nowe ograniczenia dotyczace

sposobu dziatania ustugi
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Istniejgce  programy unijne nastawione na
promowanie rozwigzan transportu
zrébwnowazonego (tatwiejsze nabywanie
doswiadczenia i wiedzy specjalistycznej).

np. wyeliminowac doptaty do biletéw ulgowych).
Staty trend wzrostowy transportu
indywidualnego ispadek liczby uzytkownikow
transportu publicznego.

System transportu stworzony na potrzeby obstugi ruchu turystycznego (w sezonie)

System Transportowy

Mocne strony

Stabe strony

Stworzenie na obszarze alternatywy dla transportu
indywidualnego, szczegllnie  w kontekscie
wzmozonego ruchu sezonowego.

Mozliwos¢  stworzenia  systemu  (wspdlnego
standardu), integrujgcego potencjaty turystyczne
gmin.

Uregulowanie wspotpracy z sektorem prywatnym
(zacheta do stworzenia np. stowarzyszenia
przewoznikow).

Uregulowany sposob dziatania moze umozliwié
dostep np. do obiektéow turystycznych w obszarach
chronionych oraz do obszaréw, ktérych obstuga nie
byta dotychczas rentowna.

Funkcjonowanie w ramach polityki nisko-emisyjnej,
zwiaszcza na obszarach chronionych
i uzdrowiskowych.

Brak prawidtowego funkcjonowania formy
wspotpracy pomiedzy jednostkami
samorzadowymi a przewoznikami prywatnymi
(brak doswiadczenia w organizacji partnerstw
publiczno-prywatnych).

Brak integracji przewoznikdw prywatnych (brak
wspodlnej reprezentacji intereséw  sektora
prywatnego).

Z uwagi na fakt, iz transport turystyczny nie jest
ustuga transportu publicznego (nie przystuguje
mu system doptat), ustuga musi by¢ rentowna.
Wobec braku na danym obszarze
wystarczajgcych  rozwigzann  transportowych
skierowanych

do mieszkaricdw, mogg oni sprzeciwiaé¢ sie
zaangazowaniu gmin (szczegdlnie finansowemu)
w rozwoj systemow skierowanych dla turystéow.
Rézna skala oczekiwan i potrzeb poszczegdlnych
gmin, mogaca niekorzystnie wptyna¢ na chec

wspotpracy.
Brak spdjnego systemu informacji o tego typu
ustugach.
Szanse Zagrozenia
e Spodziewany wzrost ruchu turystycznego na Staty trend wzrostowy transportu

obszarze  projektu  (zwiekszajaca sie  baza
potencjalnych uzytkownikdw systemu).

Mozliwo$¢ budowy i promocji nowych produktéow
turystycznych opartych o system transportowy.
Gminy nadmorskie poszukujg rozwigzan
dotyczacych  problemu  wzmozonego  ruchu
indywidualnego w sezonie turystycznym.

indywidualnego izmniejszajgca  sie liczba
uzytkownikéw transportu publicznego.
Sezonowos$¢  turystyki sprawia, ze np. w
miesigcach  zimowych  ustugi  staja  sie
nieoptacalne.
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Mocne strony

Stabe strony

Dobra  wspdtpraca  Regionalnych  Organizacji
Turystycznych z gminami wiejskimi.

Obecnos¢ ustug takséwkowych w Spiska Nova Ves
i Dobsina.

Whprowadzenie autobuséw wahadtowych jako czesé
publicznych  ustug transportowych (ski busy
i autobusy wakacyjne), 4 lata doswiadczenia.

Bliska lokalizacja miedzynarodowych portéow
lotniczych w Popradzie i Koszycach.

Szeroka sie¢ potgczen lokalnych.

Znaczaca linia kolejowa Zilina — Koszyce.

Bliska odlegtos¢ do wiekszych miast stowackich
(Koszyce, Preszéw, Spisska Nova Ves).

Dostepnosc¢ regionu do potaczen autostradowych.
Punkty wejsciowe obszaru sg stosunkowo dobrze
pofaczone z drogami zewnetrznymi
i wewnetrznymi, istniejg potaczenia réinych
srodkéw transportu.

Zbudowana sie¢ parkingdéw typu park & ride.

Gesta sie¢ turystycznych tras rowerowych
potaczonych z sieciami ponadregionalnymi.

Zta infrastruktura drogowa, niewystarczajacy
marketing i staby system informacji o transporcie
(nieobecnosc¢ informacji przy autostradzie D1).

Niewystarczajagca  komunikacja i wspdtpraca
jednostek odpowiedzialnych za transport
i mobilnos¢.

Brak mozliwosci przewozu rowerdw autokarami.
Brak potgczen kolejowych SNV — Levoca i pdtnoc-
potudnie na obszarze Stowackiego Raju.

Brak potaczen autobuséw lokalnych z pociggami.
Potrzeba silnej wspdtpracy z przewoznikami
transportu publicznego (KSR, PSR, BSR).

Brak potaczen autobusowych w weekendy i swieta.
Staba infrastruktura tras rowerowych.

Wydtuzenie czasu podrézy do  obszarow
potudniowych Stowackiego Raju.

Stale rozrastajaca sie liczba miejsc parkingowych
zwlaszcza w szczycie sezonu.

Szanse

Zagrozenia

Tworzenie jednolitego biletu w ramach ITS.
Wdrazanie kart  turystycznych  (stosowanych
rowniez w transporcie).

Utworzenie miejsca koordynacji ITS.

Synchronizacja potaczen transportu autobusowego
z pociggami.

Uruchomienie lokomotyw parowych na trasie
Telgart - Cervend skala.

Rozwdj integracji systemdw transportowych.
Wznowienie ruchu kolejowego SpiSska Nova Ves —
Levoca (jako alternatywna forma transportu).
Wykorzystanie drogi Kopaneckd do komunikacji
pomiedzy poétnoca a potudniem Stowackiego Raju.
Wigczenie  ruchu  ski  buséw iautobuséw
wakacyjnych jako czes¢ ruchu publicznego.

Zmiana podejscia firm transportowych
w odniesieniu do pasazeréw (che¢ udzielania
pomocy i wskazowek).

Nieudane inicjatywy zmian prawnych dotyczacych
mobilnosci.

Transport kolejowy ograniczony jest bezposrednio
przepisami krajowymi (Spétka Kolei Stowackich /
755K).
Skomplikowane uwarunkowania obszaru
gbrzystego wptywajace na modernizacje drog.
Niewystarczajace $rodki finansowe dla modernizacji
i rozwoju infrastruktury transportu.

Skomplikowane uwarunkowania wtasnosciowe
w odniesieniu  do  dziatek i nieruchomosci
przeznaczonych  pod rozwéj infrastruktury

transportowe;j.
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Mocne strony

Stabe strony

Wdrozenie Zintegrowanego Systemu Transportu.
Koordynacja i optymalizacja rozktadéw jazdy
pomiedzy operatorami, budowa i obstuga
terminali przesiadkowych zmniejsza czas podrézy
pasazerow od punktu poczgtkowego do miejsca
docelowego.

Doswiadczenie systemdOw transportu na zgdanie,
juz wdrozonych w niektérych regionach Katalonii
(bus w Alt Urgell, potaczenie Cervera -Solsona).
Poprawa stanu technicznego i poziomu
technologicznego infrastruktury drogowe;j
i pojazdow.

Istniejagce porozumienia z przewodniczacymi rad
gmin  (nazywanych w  Katalonii  Consells
Comarcals), w celu promowania publicznego
i elastycznego transportu na Zzadanie w tych
okregach.

W ostatnich latach Rzad Katalonii rozpoczat
dziatania na obszarze gorskim: spotkania,
wymiana poglagddéw, przygotowywanie studiow
i uruchamianie ustug na zgdanie, w celu poprawy
jakosci transportu publicznego w tym obszarze.
Istniejacy transport publiczny zapewnia dostep do
gtéwnych obszaréw zamieszkania w regionie.
Wtadze lokalne wykazujg che¢ dziatania na rzecz
srodkow zrébwnowazonej mobilnosci
i opracowywania rozwigzan, majgcych na celu
wprowadzenie rozwigzan dla ostatniej mili.
Inicjatywa edukacji i programéw szkoleniowych
w zakresie zréwnowazonej mobilnosci.

Czesto mobilnos¢ byta juz badana w regionach
a problematyka ostatniej mili byt juz analizowana
wczesniej.

Obecnos¢  dobrych systemdw informacji
pasazerskiej w postaci Katalonskiego planera
Moute (ktéry oferuje: transport publiczny,
samochody prywatne w przypadku braku
rozwigzan transportu publicznego, ruch pieszy,
rowerowy lub potaczenie $rodkdw transportu
publicznego i prywatnego).

Doswiadczenie w zakresie ustug FTS przez
operatoréw  transportowych ~w  Wysokich
Pirenejach i Aran.

Wazna rola GENCAT w publicznej polityce

Srodowiskowej.

Brak wspotpracy pomiedzy lokalnymi
interesariuszami.

Brak inicjatywy finansowej, w celu stworzenia
elastycznych systemow transportowych.
Samorzady lokalne nie posiadajg wystarczajgcych
zasobdéw finansowych na rozwdj tego rodzaju
ustug we wtasnym zakresie.

Sie¢ potgczenn wzdtuz regionalnego obszaru
funkcjonalnego Wysokich Pirenejow i Aran
powinna zostaé ulepszona z powodu duzej strefy
obszaru gdrskiego, zrdéinicowanej topografii
i bardzo stromych zboczy.

Istnieje niewiele potaczen kolejowych do obszaru
gmin gdrskich, niemniej nalezy podkresli¢ istnienie
dwodch obecnych korytarzy: R3 Puicerda-Vic-
Barcelona (obstugiwany przez Renfe) i Lleida-La
Pobla de Segur (obstugiwany przez FGC).
Niewystarczajgce potaczenia drogowe do matych
miasteczek i miejscowosci wiejskich w okolicy oraz
brak dobrych potaczen transportu publicznego
w niektorych mniejszych miasteczkach i wsiach.
Brak infrastruktury rowerowe;j.

Brak witasnych Zréodet finansowania GENCAT
na rzecz rozwoju i wdrazania FTS oraz osiggania

wysokiej jakosci systemu transportu elastycznego.
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Szanse

Zagrozenia

Wozrost  znaczenia  efektywnosci  transportu
publicznego w ocenie jakosci zycia mieszkarncow.
Wdrozenie systemu T-Mobilitat. Uzytkownicy
beda ptaci¢ zgodnie ze swoimi nawykami
transportowymi (przemierzanymi trasami) i taryfg,
ktéra bedzie dostosowana do liczby przejechanych
kilometréw i czestotliwosci podrdzy transportem
publicznym.

Poprawa infrastruktury  drogowej poprzez
realizacje Planu Infrastruktury Transportu do roku
2026.

Nowe  strategie i projekty mogg byc
opracowywane na podstawie rozwijajacych sie
nowych technologii w sektorze ITS takich jak:
automatyczne zarzadzanie ruchem na obszarze,
nowe aplikacje na smartfony do zarzadzania
transportem elastycznym na zadanie czy systemy
satelitarne  poprawiajace  zarzadzanie flotg
transportowa.

Wzrost sSwiadomosci spotecznej w kontekscie opcji
zrébwnowazonej  mobilnosci  w  transporcie
i turystyce moze generowac innowacyjne projekty
dotyczace FTS.
Poprawa oferty transportu publicznego
i wdrozenie niektérych rozwigzan na rzecz
mobilnosci w ramach PTVC (plan transportu
drogowego pasazerdw na okres 2017-2020).
Mozliwosé wspotpracy z organizacjami
promujacymi zrdwnowazone modele transportu.
Mozliwos¢ poprawy efektywnosci ekonomicznej
w skali ogdlnej, FTS powinny by¢ tansze niz
systemy transportu regularnego.

Przygotowanie nowych rozwigzan opartych na
analizie, prognozowaniu i dostosowywaniu sie do
potrzeb systemu transportu publicznego moze
przyczynic sie do wdrozenia inteligentnych
systeméw FTS w badanym obszarze.

Zrdznicowanie potrzeb zwigzanych z mobilnoscia,
ze wzgledu na zmiany stylu Z2ycia, zmiany
w demografii i nowe] sytuacji gospodarczej.
Szeroka gama roinych typdw pasazerdw
korzystajgcych z transportu publicznego.
Dominacja transportu samochodowego
w mobilnosci turystyczne;j.

W ostatnich kilku latach Wysokie Pireneje i Aran
przeszty wyrazng transformacje z sektora rolnego
na sektor ustug turystycznych (hotele, turystyka
wiejska, kurorty narciarskie, Park Narodowy).
Fakt ten moze  oznaczac niekorzystne
oddziatywanie na s$rodowisko i mieszkancow
(przepetnienie  sezonowe, intensywny ruch
samochodowy w szczycie sezonu lub presja
cenowa), ktére nalezy wzig¢ pod uwage w celu
poprawy jakosci zycia mieszkancow.

Istnieje  potrzeba wspdtpracy i komunikacji
pomiedzy réznymi operatorami transportu
publicznego w tej dziedzinie.

Woystepuja  trudnosci  ws$réd  lokalnych  lub
regionalnych interesariuszy z pozyskaniem
wsparcia finansowego na realizacje elastycznych
ustug transportowych.

Niska gesto$s¢ zaludnienia i rozproszenie
geograficzne moga utrudniaé

publiczne, skierowane pod katem odpowiedzi

inwestycje

na oczekiwania uzytkownikow.
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