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Streszczenie

Celem projektu LAST MILE jest identyfikacja zrdwnowazonych i elastycznych rozwigzan
transportowych dla regionalnych systeméw mobilnosci. Tego typu rozwigzania pozwolg
podrdézujgcym na pokonanie "ostatniej mili" w ich tancuchu podrézy w sposéb zréwnowazony oraz
beda mogty stac sie alternatywa dla samochodéw prywatnych uzywanych przez mieszkaicéow w ich
codziennych podrdzach.

W ramach wspdlnych dziatan analitycznych, przeprowadzonych przez partnerédw projektu LAST MILE,
w pierwszej fazie projektu opracowano analizy w dwéch zakresach tematycznych: analize krajowych
oraz lokalnych uwarunkowan i barier dla rozwoju systemoéw transportu elastycznego (okreslanych
w skrdcie jako FTS — flexible transport systems) oraz analize aktualnych uwarunkowan (State-of-the-
art) odnosnie regionalnych systemdéw transportu publicznego ze szczegdélnym uwzglednieniem
systemow transportu elastycznego. Analizy regionalne zostaty opracowane przez kazdego partnera
projektu LAST MILE.

Analiza krajowych i lokalnych uwarunkowan i barier (dziatanie 1-A.1) zidentyfikowata aspekty
i rodzaje ogdlnych wyzwan we wdrazaniu i funkcjonowaniu FTS. Wraz z wynikami szczegdtowej
analizy uwarunkowan regionalnych (dziatanie 1-A.2) stanowi¢ bedzie podstawe do opracowania
w ramach projektu regionalnych Planéw Dziatan.

Sze$¢ regiondw partnerskich projektu LAST MILE (Katalonia/Hiszpania, Park Krajobrazowy Gornej
SGre i Our/Luksemburg, Wschodni Tyrol/Austria, Koszyce/Stowacja, Szczecinski Obszar
Metropolitalny (obszar funkcjonalny MOFOW-SOM) w Wojewddztwie Zachodniopomorskim/Polska
oraz Region Warny/Butgaria) o mocno réznigcych sie od siebie specyfikach obszaréw, przeprowadzito
analize wtasnych uwarunkowan regionalnych i identyfikacje potencjalnych przeszkéd we wdrazaniu
FTS.

Ponizszy dokument stanowi podsumowanie, opracowanych przez partneréw, analiz krajowych
oraz lokalnych uwarunkowan i barier. Przeprowadzone analizy opieraly sie gtéwnie na
kwestionariuszu ankietowym zawierajagcym pytania ilosciowe i jakosSciowe, gdzie poruszone zostaty
kwestie regulacyjne (prawne), instytucjonalne, ekonomiczne i inne.

Ponizej przedstawione zostaty gtéwnie wnioski i spostrzezenia dotyczace poszczegdlnych, badanych
w ramach analizy, zakresow:

W kontekscie uwarunkowan i barier zwigzanych z regulacjami prawnymi dla wszystkich badanych
obszaréw nalezy wskaza¢ na niewystarczajacy lub czesciowy brak przepiséw dotyczacych
elastycznych systeméw transportowych, co znacznie utrudnia proces ich wdrazania i skutecznego
dziatania. Brak jest regulacji co do zasad ich funkcjonowania, sposobu organizacji oraz systeméw
finansowania. Istniejgce zapisy dotyczace zréwnowazonej mobilnosci w zatwierdzonych strategiach
i dokumentach regionalnych majg najczesciej charakter ogdlnych zalecen i nie majg mocy wigzacej
(wykonawczej). W wiekszosci przypadkow, na poziomie lokalnym, gminy posiadajg niewielkg moc
decyzyjng pozwalajagcg na wdrazanie systeméw FTS, w szczegdlnosci w zakresie ustug
transgranicznych lub projektéw o wiekszej skali (ponadgminnej).

Analiza uwarunkowan i barier instytucjonalnych wykazata, iz brak zintegrowanych podmiotow
i organizatorow transportu jest czestg przeszkodg w procesie wdrazania systemow FTS. Taka sytuacja
wpltywa na brak m.in. ogdlnej koordynacji, podstaw budowania wspdtpracy, systemowego
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gromadzenia danych oraz zorganizowanego wsparcia finansowego. Skutkuje to jednoczesnie stabsza
integracja informacji o ustugach FTS z ogdlng polityka informacyjng, dotyczacg pozostatych systemow
transportu publicznego. Pojawiajacy sie sprzeciw wobec wdrazania rozwigzan FTS czesto
spowodowany jest tez barierami politycznymi, konkurencjg na rynku ustug i brakiem rentownosci
niektérych typow rozwigzan. Nalezy tez pamieta¢ o koniecznosci zaspokajania potrzeb mobilnosci
zarowno wobec turystéw, jak i lokalnych mieszkancéw. Gminy mogg réwniez napotykac na trudnosci
w procesie realizacji FTS z powodu: braku dostatecznego doswiadczenia i wiedzy w tym zakresie,
dodatkowych obcigzen finansowych czy tez znacznej ilosci dodatkowej pracy i obowigzkdéw.

Uwarunkowania i bariery ekonomiczne w kontekscie trwatego finansowania zwigzane sg czesto
zinstrumentami i systemami finansowania niedostosowanymi do sytuacji regionalnych. Operatorzy
ustug czesto zmagajg sie z niskimi dotacjami i doptatami do ustug transportowych lub po prostu z ich
brakiem oraz nieobecnoscig spéjnych modeli finansowania dla wdrazania FTS. Dtugotrwate
finansowanie wcigz jest gtédwna barierg dla podejmowania tego typu wyzwan. Dlatego tez gminy
o bardzo ograniczonych budzetach nie sg zmotywowane do podejmowania inicjatyw w tym zakresie.

Pozostate uwarunkowania i bariery obejmujg aspekty techniczne, organizacyjne, administracyjne,
dotyczace podnoszenia $wiadomosci i rozpowszechniania informacji oraz wszelkie mozliwe do
wystgpienia kwestie, ktére mogg utrudniac realizacje FTS. W analizowanych przypadkach, obecng
polityke informacyjng w odniesieniu do rozpowszechniania informacji o zaletach systemoéw FTS,
mozna uznaé za mato skuteczng (brak dotarcia do oczekiwanych grup docelowych). Zidentyfikowane
braki w edukacji na temat transportu zréwnowazonego, zaréwno dotyczace decydentdw,
operatoréw, jak i uzytkownikdw, mogg by¢ powigzane z niewystarczajgcg Swiadomoscig znaczenia,
wagi i obecnej roli zrownowazonego transportu. Brak wystarczajgco atrakcyjnych alternatyw
w postaci skutecznych systemow transportu publicznego jest jednym z powodéw, dla ktérych tego
typu nawyki sie nie zmieniaja.

Regionalne uwarunkowania i bariery w poszczegdlnych regionach partneréw projektu mozna strescic¢
nastepujaco:

Region Wschodniego Tyrolu, Austria:

Krajowe ustawodawstwo Austrii definiuje tylko systemy wywotawcze oraz sezonowe
i wahadtowe. Strategie na rzecz zréwnowazonej mobilnosci wskazujg na istotne znaczenie
zrownowazonych systemow transportowych na obszarach wiejskich, ale nie majg one charakteru
wigzacego. Analiza podejscia planistycznego wskazuje, iz zaréwno polityka krajowa, jaki i regionalna
w tym zakresie realizowana jest przez instrumenty finansowe pozwalajgce na realizacje systeméw
FTS w ramach krajowych systemdéw finansowania. Niewystarczajgca komunikacja pomiedzy
odpowiednimi podmiotami jest jednym z powoddw utrudniajgcych ich wdrazanie. Wzrasta jednak
Swiadomosc¢ roli transportu zrownowazonego.

Region Warny, Butgaria

Region Butgarii zmaga sie z napietg sytuacjg polityczng, co jest dodatkowym wyzwaniem dla
wdrazania FTS. Prawodawstwo krajowe nie obejmuje elastycznych systemoéw transportowych. Tylko
sezonowe i okazjonalne systemy transportu posiadajg definicje prawng, brakuje jednak specyficznych
regulacji, dotyczacych ich dziatania. Obecnie rzad sprzeciwia sie wprowadzaniu na obszarze kraju
systemow wspotdzielenia samochoddw (systemu typu carpooling), uznajac to za konkurencje dla
prywatnych operatoréw takséwek.
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W tym zakresie prywatni dostawcy ustug majg duzy wptyw w kwestii mobilnosci publicznej. Ogdlna
akceptacja dla systemdéw FTS przez obywateli jest niewielka, co moze wynikaé z braku wiedzy
i doswiadczen w zakresie zréwnowazonej mobilnosci.

Region Katalonii, Hiszpania

Katalonia nie posiada szczegdlnego prawodawstwa krajowego lub regionalnego dla elastycznych
systemow transportowych. Ustawowy plan transportu dla pasazeréw gwarantuje minimalne normy
dotyczace transportu publicznego, w gminach do 5 tysiecy mieszkancéw. Systemy finansowania nie
wystarczajg do optacenia kosztdw inwestycyjnych, potrzebnych na wdrozenie systemdw oraz ich
dtugotrwate funkcjonowanie. Stowarzyszenie transportu regionalnego (zwigzek transportowy)
uczestniczy w finansowaniu i zarzadzaniu systemami transportu. Prywatni operatorzy buséw,
ze wzgledu na trudnosci w zarzadzaniu i niepewne dochody, sg w niewielkim stopniu zainteresowani
przeksztatceniem konwencjonalnych linii autobusowych w systemy transportu elastycznego.

Region Parku Krajobrazowego Gérnej Siire i Our, Luksemburg

Prawodawstwo krajowe w Luksemburgu nie definiuje systemdéw FTS. Jedynie systemy wahadiowe
i sezonowe pojawiajg sie w obecnie obowigzujgcych przepisach. Gminy mogg wdrazaé¢ systemy
transportowe bez porozumienia z ministrem, tylko w przypadku, kiedy funkcjonujg one w obrebie
granic gminy. Strategia na rzecz zréwnowazonej mobilnosci wprowadzita krajowe instrumenty
finansowe, z ktérych mozina korzysta¢ w ramach wdrazania kazdego z typow FTS. Problemy
finansowe identyfikowane sg gtéwnie w zakresie dtugotrwatego funkcjonowania FTS (wysokie koszty
operacyjne zwigzane np. z wynagrodzeniami pracownikow). Niska gestos¢ zaludnienia jest réwniez
wyzwaniem dla funkcjonowania systemdéw transportowych. Pomimo naptywu turystéw, niezbedna
masa krytyczna dla dtugotrwatego dziatania FTS jest wcigz stosunkowo niska.

Region Szczeciniskiego Obszaru Metropolitalnego, Polska

W ramach analizy zidentyfikowano brak uregulowan prawnych dla FTS oraz wyrazny opér przed
wdrazaniem systemdéw typu car-sharing i car-pooling, ktdére mogg stanowi¢ zagrozenie dla
rentownosci transportu takséwkowego (zwiekszenie konkurencyjnosci). Jako istotne bariery
zidentyfikowano brak zwigzkéw transportowych (organizatoréw transportu na szczeblu
ponadgminnym) oraz systemow integracji podmiotdw zaangazowanych w polityke transportowa.
Dziatania powinny rozpocza¢ sie od podnoszenia $wiadomosci i rozpowszechniania informacji
odnosnie zalet z korzystania i rozwoju transportu publicznego oraz innych systemow zréwnowazonej
mobilnosci.

Region Koszyce, Stowacja

Zidentyfikowang przeszkodg w realizacji FTS sg brakujgce i niewystarczajgce krajowe oraz regionalne
uregulowania prawne w tym zakresie. Tylko systemy okazjonalne ujete s w przepisach prawnych.
Rozwigzania FTS nie mogg by¢ finansowane z funduszy publicznych ze wzgledu na ich
problematyczng integracje z systemami transportu publicznego. Przyktadowo, ustuga ,na zgdanie”
jest czesto ekonomicznie nieatrakcyjna dla operatoréw, jesli nie ma uregulowanych zasad wspotpracy
pomiedzy przedsiebiorcami. Brakuje rdéwniez wspdlnej platformy informacyjnej o ofercie
transportowej, co rowniez zidentyfikowano jako bariere we wdrazaniu FTS.
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Rekomendacje zmian odnos$nie uwarunkowan i barier przy wdrazaniu FTS

W odniesieniu do gtéwnych ustalen nalezy stwierdzi¢, iz (dla kazdego regionu) konieczne jest
opracowanie przejrzystych ram prawnych, utatwiajgcych wdrazanie i dtugoterminowe
funkcjonowania rozwigzan FTS. Umocowania prawne pozwolityby na tatwiejsze wdrazanie np. ustug
na zadanie oraz ujecie FTS w strategiach regionalnych, postrzeganych nie tylko jako slogany
polityczne lub rekomendacje. Nowe typy FTS takie jak car-pooling i car-sharing powinny zostac
systemowo wzmocnione, natomiast proces wymiany doswiadczen i dyskusje w zakresie ich wsparcia
i integracji z politykg transportowa powinny by¢ stymulowane na szczeblu rzgdowym. Tam réwniez
wzmochiony powinien zosta¢ wysitek w zakresie prac nad usuwaniem barier prawnych w rozwoju
FTS.

Jednym z zatozonych celdw powinno by¢ dazenie do zintegrowania elementdéw transportu
elastycznego w skoordynowany i jednolity system, zapewniajgcy kompleksowe ustugi transportowe.
Jednoczesnie ustanowi¢ nalezy podmioty transportowe (np. w formie zwigzkdw transportowych),
ktdre przejma zarzadzanie operacyjne, organizacje, komunikacje z klientem, polityke informacyjna,
obowigzek zawierania uméw oraz zapewnig wktad na rzecz finansowania proceséw wdrazania
i dtugotrwatego zarzadzania rozwigzaniami FTS. Aby zacheca¢ do odpowiednich zobowigzan
politycznych, nalezy postawi¢ na rozwdj réznorodnego podejscia i narzedzi wptywu wobec oséb
decyzyjnych (np. wpisujgc rozwéj systemow FTS w opracowywane wizje i plany strategiczne na rzecz
rozwoju obszaru). Niezwykle istotny w tym zakresie jest rdwniez udziat spoteczeristwa w procedurach
odnoszacych sie do planowaniu transportu i w procesie podejmowania decyzji.

Programy finansowania strukturalnego lub instrumenty realizacji polityk powinny pozwalaé
na wspieranie wszystkich rozwigzan, dopasowanych do adekwatnych oczekiwan uzytkownikéw
odnosnie mobilnosci na obszarach wiejskich. Powinny tez gwarantowac wsparcie finansowe, nie tylko
w poczagtkowym etapie wdrazania, ale rdwniez podczas dtugotrwatego funkcjonowania FTS.
Dedykowane regionalne modele finansowania i strategie na rzecz realizacji FTS utatwig proces
wdrazania rozwigzan oraz pokonywania barier ekonomicznych.

W celu wzmocnienia akceptacji dla wdrazania rozwigzan FTS na obszarach turystycznych, ustugi nie
powinny by¢ przygotowywane wytgcznie pod katem turystéw, ale takze z uwzglednieniem potrzeb
lokalnych mieszkancéw. Zmiana nastawienia wobec FTS i postrzegania systemow transportu
publicznego przez spoteczenstwo jest niezbedna dla zmiany zachowan maobilnych.

Promocja i marketing powinny by¢ przygotowywane z myslg o odpowiednich grupach docelowych,
tak by jak najskuteczniej podnosi¢ Swiadomos¢ znaczenia transportu zréwnowazonego wsrod
spoteczenstwa.

Nie mozna zapomnieé rowniez o koniecznosci zapewnienia dziatan edukacyjnych np. w postaci
odpowiedniej platformy dystrybucji informacji oraz wymiany doswiadczen, ktéra pozwoli
decydentom, przewoznikom, przedstawicielom gmin i potencjalnym uzytkownikom, na zwiekszenie
poziomu wiedzy i podniesienie kompetencji zawodowych odnosnie zréwnowazonych systemédw
transportowych, poznanie ich zalet i wad oraz ogdlnych zasad funkcjonowania.

Petne rekomendacje, odnosnie dziatan mozliwych na poszczegdlnych szczeblach, zawarte zostang
w dokumencie Synteza i Rekomendacje opracowywanym na zakonczenie | fazy projektu.



1 Wprowadzenie

Celem projektu LAST MILE jest identyfikacja zrownowazonych i elastycznych rozwigzan
transportowych dla regionalnych systeméw mobilnosci. Tego typu rozwigzania, pozwolg
podrdzujacym na pokonanie "ostatniej mili" w ich taricuchu podrézy w sposéb zréwnowazony oraz
bedg mogty stac sie alternatywg dla samochoddéw prywatnych uzywanych przez mieszkancéw w ich
codziennych podrdzach.

W ramach wspodlnych dziatai analitycznych, przeprowadzonych przez partneréw projektu LAST MILE,
w pierwszej fazie projektu opracowano analizy w dwéch zakresach tematycznych: analize krajowych
oraz lokalnych uwarunkowan i barier dla rozwoju systeméw transportu elastycznego (okreslanych
w skrdcie jako FTS — flexible transport systems) oraz analize aktualnych uwarunkowan (State-of-art)
odnosnie regionalnych systemdw transportu publicznego ze szczegdlnym uwzglednieniem systemoéw
transportu elastycznego. Analizy regionalne zostaty opracowane przez kazdego partnera projektu
LAST MILE i stanowig punkt wyjscia do przedstawionych w tym dokumencie gtdwnych konkluzji,
odnoszacych sie do zidentyfikowanych krajowych i lokalnych uwarunkowan i barier.

1.1 Zréwnowazona mobilnos¢ w kontekscie ostatniej mili w regionach turystycznych

Projekt LAST MILE jest wynikiem kapitalizacji wiedzy zdobytej podczas poprzednich transnarodowych
lub miedzyregionalnych projektow w zakresie zrownowazonej mobilnosci, takich jak FLIPPER, Alps
Mobility i Il, FAMS, TRANSDANUBE, AlpinfoNet, ACCESS2MOUNTAIN, INTERREGIO-RAIL, MOVE ON
GREEN itd. czerpigc ze zdobytych do tej pory doswiadczen. Wszystkie wskazane projekty dotyczyty
zagadnienia zréwnowazonej mobilnosci w turystyce i promowania rozwigzan w zakresie
zrownowazonej mobilnosci w regionach turystycznych o trudnych uwarunkowaniach geograficznych
(gory, dorzecza rzek).

W tym kontekscie regiony turystyczne, niezaleznie od stopnia rozwoju i zasobdw, czesto staja
w obliczu podobnych probleméw i wyzwan. Jako czynniki utrudniajgce rozwdj rozwigzan mobilnosci
mozna wymienié¢ niekorzystne uksztattowanie terenu (np. duze rdinice wysokosci), rozproszong
strukture osadnictwa lub zréznicowany popyt na ustugi ze wzgledu na pory roku.

Projekt LAST MILE skupia sie na problemie dostepnosci transportowej ostatniego ogniwa
w tancuchu podrézy (tzw. “ostatniej mili”) oraz zbiera i analizuje doswiadczenia zréwnowazonych
i elastycznych modeli transportu, moggcych stac sie rozwigzaniem dla tego typu wyzwan. Ponadto,
w dtuzszej perspektywie, zastosowane rozwigzania FTS mogg przynies¢ zaréwno korzysci
Srodowiskowe, zwiekszy¢ efektywnosé wykorzystania zasobéw, jak i zredukowadé koszty.

Pomimo iz rézne modele operacyjne ustug elastycznych zostaty opracowane i przetestowane
w ramach kilku poprzednich projektédw, operatorzy wcigz napotykajg na ograniczenia i bariery
instytucjonalne, prawne i regulacyjne oraz kwestie finansowe (zwtaszcza w pespektywie
finansowania dtugoterminowego). Celem projektu LAST MILE jest wskazanie m.in. jak powinny
ksztattowac sie ramy instytucjonalne w celu utatwienia procesu wdrazania publicznie dostepnych
systemOow FTS (transport na zadanie, car-sharing, car-pooling) oraz zachecanie regionalnych
interesariuszy do przetestowania nowych rozwigzan, sprawdzajacych sie w innych regionach
Europy. O ile regiony powinny czerpa¢ korzysci z miedzyregionalnej wymiany doswiadczen
i najlepszych praktyk w zakresie elastycznych rozwigzan mobilnosci, o tyle nie mniej wazng kwestig
jest wzajemne uczenie sie i wdrazanie innowacyjnych podejs¢ w politykach regionalnych.
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Przektadanie zdobytych doswiadczern na kontekst regionalny odbywac sie bedzie m.in. poprzez
opracowanie, z koncem pierwszej fazy projektu, regionalnych Planédw Dziata. Zapisane w nich
aktywnosci i inicjatywy bedg wdrazane i monitorowane w Il fazie projektu.

Giowne cele projektu LAST MILE

Biorgc pod uwage cel ogdlny programu INTERREG EUROPE, projekt LAST MILE ma za zadanie
poprawe realizacji programéw i polityk rozwoju regionalnego, w szczegélnosci programow takich, jak
Inwestycje na rzecz Wzrostu i Zatrudnienia (Investment for Growth and Jobs) oraz we wskazanych
przypadkach, programoéw europejskiej wspdtpracy terytorialnej (ETC), dotyczacych przechodzenia na
model gospodarki niskoemisyjnej.

Poprawa polityki regionalnej i stworzenie przejrzystych przepiséw prawnych w kontekscie
zrownowazonych, elastycznych form transportu dla ostatnich odcinkdw tancucha podrézy,
spowoduje zmiane sposobu wyboru srodka transportu w turystyce i rekreacji, w kierunku modeldw
transportu bardziej zréwnowazonego - o 5% do roku 2020 (w porédwnaniu do roku 2015).
Jest to zgodne z europejskimi celami dtugoterminowymi dla procesu przechodzenia na model
gospodarki niskoemisyjnej.

Spéjnosc spoteczna i terytorialna zostanie usprawniona poprzez zapewnienie rownych mozliwosci
transportowych oraz lepszg dostepno$é obszaréw peryferyjnych dla turystow i mieszkancéw.
Przyktadowo w Luksemburgu obszar zasiegu i dostepnosci transportu publicznego, biorgc pod uwage
czas podroézy ze stolicy regionu do obszaru Gérnej Slre, moze zostac¢ polepszony o 10% do roku 2020,
dzieki wdrozeniu nowych elastycznych systemow transportowych.

Projekt LAST MILE ma na celu przyczyni¢ sie rowniez do osiggniecia wzrostu gospodarczego
i zwiekszenia zatrudnienia poprzez mozliwos$é stworzenia nowych “zielonych” miejsc pracy oraz
wdrozenie nowych ofert mobilnosci i ustug transportowych w mniej zaludnionych obszarach.
Dziatania te przyczynig sie do redukcji stopy bezrobocia w mniej rozwinietych regionach. Zaktada sie,
ze do roku 2020 stworzonych zostanie 100 nowych “zielonych” miejsc pracy.

Dalszymi celami projektu LAST MILE sa:

e uwzglednienie problematyki ostatniej mili w instrumentach polityki regionalnej,

e skupienie sie na wymianie wiedzy odnosnie polityk i instrumentéw regionalnych,
wykorzystujgc m.in. doswiadczenia wczesniejszych projektow (,,nie wymyslac kota na nowo”),

o faktyczne wdrozenie energetycznie oszczednych i zintegrowanych rozwigzan dla problemu
ostatniej mili (wykraczajgcych poza dziatania pilotazowe),

e wspieranie procesu uczenia sie i ksztattowania polityki na szczeblu UE — na rzecz wspierania
rozwigzan dla systemow ostatniej mili.

Efektami prac nad projektem s3a: analiza krajowych oraz lokalnych uwarunkowan i barier dla rozwoju
systemow transportu elastycznego, analiza aktualnych uwarunkowan (State-of-art) odnosnie
regionalnych systeméw transportu publicznego ze szczegdlnym uwzglednieniem systemoéw
transportu elastycznego, ewaluacja zidentyfikowanych dobrych praktyk w zakresie regionalnych
rozwigzan transportu elastycznego, ostateczna synteza zdobytych doswiadczen oraz rekomendacje.
Ogdlnymi rezultatami projektu sg opracowywane dla kazdego regionu Plany Dziatan, ktdre okreslajg
dziatania konieczne, majace na celu wdrozenie elastycznych ustug transportowych na ich obszarach.
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Projekt LAST MILE, finansowany w ramach programu INTERREG EUROPE, jest miedzyregionalnym
projektem europejskim, prowadzonym przez Agencje ds. Srodowiska Austrii w ramach wspdtpracy
siedmiu partnerdw z szesciu krajow, tworzacych taczng grupe okoto 50 interesariuszy.

Regionami partnerskimi projektu s3:

e Region Warny w Bulgarii, reprezentowany przez CSDCS (Klub "ZrownowaZony Rozwdj
Spoteczeristwa Obywatelskiego");

e Obszar Parku Krajobrazowego Gérnej Shre i Our w Luksemburgu, reprezentowany przez
PACT (Park Krajobrazowy Gdrnej Siire);

e Region Wschodni Tyrol w Austrii, reprezentowany przez Zarzqd Regionalny Wschodniego
Tyrolu;

e Region Koszyce na Stowacji, reprezentowany przez CEDS (Agencja Wspierania Rozwoju
Regionalnego Koszyce);

e Wojewddztwo Zachodniopomorskie — Szczecinski Obszar Metropolitalny w Polsce,
reprezentowane przez Regionalne Biuro Gospodarki Przestrzennej Wojewddztwa
Zachodniopomorskiego w Szczecinie;

e Region Katalonia w Hiszpanii, reprezentowany przez Dyrekcje Mobilnosci i Transportu
w ramach Ministerstwa Rzgdu Katalonii ds. Terytorium i Zrownowazonego Rozwoju.

Dla niniejszego opracowania termin elastyczne usfugi transportowe zostanie skrécony do FTS.

1.2 Uwarunkowania i bariery

Obecnie ogdélnoeuropejska inicjatywa CIVITAS, ktéra na nowo definiuje Srodki i strategie
komunikacyjne, w celu stworzenia niskoemisyjnego i bardziej wydajnego transportu miejskiego,
zwraca coraz wiekszg uwage na znaczenie elastycznych systemoéw transportowych w transporcie
publicznym. Systemy te moga potaczy¢é dwa rozbiezne oczekiwania wobec ustug transportowych:
stosunkowo niskie koszty funkcjonowania, regularne rozktady jazdy i state trasy (tradycyjny lokalny
transport publiczny) oraz wysokg dostepnosé, jakos¢ i komfort ofert alternatywnych (takséwki,
prywatne samochody). Obecny brak powszechnych i ogdlnodostepnych systemoéw taczacych
te oczekiwania jest jednym z gtdwnych ograniczen obecnego lokalnego systemu mobilnosci (Picco).

Pomimo iz, projekt zwraca uwage na systemy i Srodki transportu dziatajgce na terenie miast,
to jednak przede wszystkim skupia sie na tych, ktére mogg mie¢ swoje zastosowanie na obszarach
wiejskich i peryferyjnych. Na tym polu w wielu krajach wdrozono juz rdéinorodne projekty
i rozwigzania transportowe dopasowane do réznych uwarunkowan i sytuacji. Tym samym, celem
tego badania nie jest wymyslanie od nowa konkretnych rozwigzan transportowych i ,wywazanie
otwartych drzwi”, ale rozpatrywanie znanych juz systeméw w kontekscie zdefiniowanych dla regionu
konkretnych uwarunkowan i barier (instytucjonalnych, prawnych, ekonomicznych i innych), ktére
warunkujg wdrozenie FTS.

Poniewaz mowimy tutaj o ustugach transportu elastycznego rozpatrywanych zaréwno w kontekscie
turystycznych ofert transportowych, jak i ustug transportowych dla lokalnych mieszkancow,
niezwykle wazna jest analiza szczegdétowa warunkdw ramowych, barier i aktualnych uwarunkowan na
obszarach objetych projektem.

10



European Union .
LAST MILE y curopean Regional | | & oo

Interreg Europe Development Fund Osttirol

Byt to réwniez punkt wyjscia przy opracowywaniu kwestionariusza, ktéry z jednej strony ma stanowié
podstawe do analizowania barier pozwalajgcych na ocene ilosciowg, a z drugiej wymaga uzupetnienia
o dalsze szczegdtowe dane jakosciowe. Gtéwna uwaga analiz w pierwszej kolejnosci skupiona jest na
kontekscie regionalnym, a w konsekwencji na regionalnych uwarunkowaniach i barierach.

Analiza uwarunkowan i barier regionalnych pozwolita na przeanalizowanie prawa krajowego,
uwarunkowan instytucjonalnych i aspektéw ekonomicznych, odnoszacych sie do zréwnowazonych
i elastycznych systemdw transportowych, regulowanych zapotrzebowaniem uzytkownikéw (demand-
responsive). W ramach podsumowania wskazano na gtéwne bariery utrudniajgce wdrazanie ustug
transportu elastycznego, zwtaszcza systemow matoskalowych na obszarach wiejskich. Bariery mogg
dotyczy¢ m.in. ram instytucjonalnych w zakresie przepiséw i regulacji, kwestii finansowania i systemu
optat, zarzadzania flotg, polityki informacyjnej, edukacji, a takze postawy operatoréw transportu oraz
spoteczenstwa wobec FTS.

Whioski z podsumowania uwarunkowan i barier regionalnych wstepnie wskazujg tez na obszary,
ktére powinny zosta¢ uwzglednione w opracowywanym Planie Dziatan. Wymiana doswiadczen
miedzynarodowych pokazata réznorodnosc¢ regionalnych wyzwan, z ktérymi muszg mierzy¢ sie
regiony podczas wdrazania FTS. Niniejsze podsumowanie jest prébg uogdlnienia uwarunkowan
i barier regionalnych w regionach partnerskich projektu LAST MILE, wraz z przedstawieniem
whnioskow i pierwszymi zaleceniami do polityk regionalnych.

1.3 Elastyczne Ustugi Transportowe — definicja

W zwigzku z miedzynarodowym charakterem projektu, a zarazem rdéznorodnym kontekstem
i rozumieniem pojecia transportu elastycznego oraz rdinorodnymi jego uwarunkowaniami
w zakresie form i metod dziatania, niezwykle wazne jest, aby termin ten byt jednakowo rozumiany
i definiowany przez wszystkich partneréw projektu. Gwarantuje to rowniez wtasciwe i jednoznaczne
zrozumienie podsumowania analizy uwarunkowan i barier regionalnych.

Na potrzeby projektu LAST MILE, elastyczne ustugi transportowe zdefiniowano jako ustugi, ktére
dziataja lub s3 uruchamiane na zadanie. W tym zakresie dziatanie na zgdanie obejmuje systemy
wywotawcze typu Call/Dial (np. wspdtdzielone busy i taksowki na zadanie), systemy sezonowe
- dziatajgce w konkretnym okresie (np. komunikacja autobusowa lub kolejowa uruchamiana
w zwigzku z konkretnym wydarzeniem) oraz inne formy transportu na zadanie, takie jak systemy
wspotuzytkowania (carsharing, bikesharing) i wspétdzielenia srodka transportu (carpooling).

Dlatego tez moze on obejmowac ustugi, ktdre w skrdocie mozna okresli¢ jako ulepszone ustugi
transportu publicznego (albo elastyczne ustugi transportu publicznego) lub, jak przywotany juz
wczesniej, system wspotdzielonych buséw i taksdwek na zgdanie, a takze inne elastyczne ustugi
transportowe typu carsharing, bikesharing i carpooling, ktére wedtug obecnych definicji prawa
polskiego nie sg czescig transportu publicznego.
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Na potrzeby okreslenia tej definicji, uwzgledniono takze rézne Zrddta literatury europejskiej. Czesto
transport elastyczny uwazany jest za specjalng forme transportu publicznego, podobnie jak
w definicji Penelope Bachus:

Elastyczne ustugi transportowe lub ustugi dziatajgce na Zgdanie (zwane dalej takze elastycznymi
rozwigzaniami transportowymi lub elastycznymi systemami transportowymi) sq zdefiniowane jako
“zaawansowane, nastawione na uzytkownika formy transportu publicznego, charakteryzujgce sie
elastycznym rozktadem jazdy, obstugiwanym przez mate lub srednie pojazdy dziatajgce w systemie
wspdtdzielenia przejazdu pomiedzy miejscami zabierania i odstawiania pasazerédw zgodnie z ich
potrzebami” (Penelope Bachus, nd).

Gtéwng cechg definiujgcg elastyczne systemy transportowe przyjetg w ramach projektu
LAST MILE jest fakt, ze ustuga taka dziata jedynie na zgdanie tzn. jest uruchamiana dopiero po
wywotaniu. Dzieki temu unika sie np. sytuacji pustych przejazdow.

Na tym tle wyrdzniono nastepujgce kategorie systemdéw transportu elastycznego, ktére mozna
podzieli¢ wedtug poszczegdlnych atrybutéw:

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

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

- mogq posiadac okreslony punkt startowy i przystanek koncowy, ale przejazdy
mogg odchylaé sie od regularnej, ustalonej trasy, aby obstuzy¢ w ramach
okreslonego korytarza transportowego dodatkowe przystanki na zgdanie,

- mogqy posiadaé okreslone state przystanki, ale poruszajg sie pomiedzy nimi
w sposdb elastyczny;

e Systemy wahadtowe (zazwyczaj sezonowe) dzialajgce w konkretnym okresie
(uruchamiane jedynie sezonowo lub na potrzeby szczegdélnych okazji i wydarzen,

posiadajg okreslone przystanki i statg trase, obstugujg gtéwnie krétkie dystanse):

- systemy sezonowe,
- systemy na potrzeby obstugi wydarzen;

e Systemy wspoétuzytkowania (Sharing);

e Systemy wspotdzielenia (Pooling).
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Ponizsza tabela (tab. 1) przedstawia konkretne ustugi zidentyfikowane na podstawie analizy
uwarunkowan i barier kazdego z regiondw partnerskich. Ustugi przypisane sg do powyzszych

kategorii.

Systemy operacyjne

Srodki transportu / nazwa ustugi

pociag autobus/bus samochod rower tédz inne
Transport regularny z Pocigg z Autobus z
przystankami na zagdanie przystankami na przystankami na
zadanie zadanie
Systemy wywotawcze (dziata po
weczesniejszym zgtoszeniu
telefonicznym)
- kursuje po regularnej trasie/z
. Bus na telefon
ustalonym rozktadem jazdy
- ma okreslony przystanek
poczatkowy i koricowy, moze
zboczy¢ ze statej trasy w celu
obstuzenia dodatkowych Bus na telefon
przystankéw, w ramach
okreslonego korytarza
transportowego
- state przystanki, elastyczna trasa Wspétdzielone Wspétdzielone
do indywidualnych miejsc takséwki na takséwki na
docelowych telefon telefon
Systemy wahadtowe
sezonowe/dziatajagce w
konkretnym okresie (dziatajace
jedynie sezonowo lub na potrzeby
szczegdlnych okazji i wydarzen), z
ustalonymi statymi przystankami i
statg trasa, dziatajg gtéwnie na
krétkich dystansach
- sezonowy Pociag hiking/skibus, Promy
sezonowy/pociag bus plazowy wakacyjne
plazowy
- do wydarzen Pociagg do
wydarzen
Sharing / Wspétdzielenie Wypozyczalnie
Carsharing roweréw
miejskich
Pooling / Wspétuzytkowanie Carpooling
Inne Firmowy
transport do autokary

pracy (bus)

Tabela 1. Przeglad elastycznych ustug transportowych
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Dodatkowo w trzech regionach partnerskich - Butgarii, Stowacji i Polsce zidentyfikowano przepisy
krajowe dotyczace transportu specjalistycznego lub okazjonalnego. Definicje tych rodzajow
transportu elastycznego klasyfikowane sg jako "inne elastyczne srodki transportu".

Definicja transportu specjalistycznego i okazjonalnego w Butgarii:

Transport specjalistyczny obejmuje autobusy szkolne i autobusy firmowe do przewozu pracownikéw
do miejsca pracy. Sg one uzywane do regularnego podrézowania w dni robocze. Transport
okazjonalny obejmuje autokary wynajmowane na wycieczki w kraju lub za granicg. (Ustawa
o transporcie lgdowym (RTA), art. 23 i 24).

Definicja transportu okazjonalnego na Stowacji:

Transport okazjonalny nie jest objety definicjg transportu regularnego i nie powinien byé traktowany
jako "transport czasowy". Obejmuje on specjalny transport regularny, charakteryzujgcy sie tym,
iz transport grupy pasazerdéw utworzony jest z inicjatywy klienta lub samego przewoznika.

Transport okolicznosciowy odbywa sie na podstawie umowy zawarte] z klientem jako pojedyncza
ustuga przewozu kontraktowego Swiadczonego dla uzgodnionej grupy pasazerdw. Ustugi odbywajg
sie na uzgodnionej trasie z okreslonymi przystankami. Okazjonalnie przewoznik zobowigzany jest do
wypetnienia swoich zobowigzan transportowych jedynie w odniesieniu do uzgodnionej grupy
pasazeréw, nie ma on zadnych obowigzkéw operacyjnych ani taryfowych. Autobusy muszg by¢
oznaczone znakiem "Wycieczka". (Ustawa o ruchu drogowym nr 56/2012 Coll.)

Definicja transportu okazjonalnego w Polsce:

Transport okazjonalny jest rodzajem transportu, ktéry nie jest ani transportem regularnym, ani
specjalnym transportem regularnym, ani transportem wahadiowym. Podobnie jak na Stowacji
transportuje grupe pasazerow utworzong z inicjatywy klienta lub z inicjatywy samego przewoznika.
Operator jest zobowigzany do wypetnienia swoich zobowigzan transportowych jedynie w odniesieniu
do uzgodnionej grupy pasazerow i nie ma zadnych zobowigzan operacyjnych lub taryfowych.
Transport okazjonalny wykonywany jest przez pojazd silnikowy przeznaczony do przewozu powyzej
7 0s0b, tgcznie z kierowca. Pojazdy o pojemnosci do 9 osdéb sg zobowigzane do posiadania specjalnej
licencji na potrzeby krajowego transportu pasazerskiego, ale w przypadku miedzynarodowego
okazjonalnego przewozu oséb tymi pojazdami (np. w strefie przygranicznej) taka licencja nie jest juz
wymagana. (Ustawa o transporcie drogowym, 6 wrzesnia 2001 r.)
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2 Metoda badania

Niniejszy rozdziat dostarcza informacji na temat przyjetej metody badania analiz regionalnych
uwarunkowan i barier, opracowanych przez poszczegélnych partneréw oraz metody ich
podsumowania (syntezy).

Wyniki podsumowania krajowych oraz lokalnych uwarunkowan i barier dla rozwoju systeméw
transportu elastycznego zostang zawarte w Syntezie i bedg stanowié podstawe do opracowania
regionalnych Planéw Dziatan i dalszych metodycznych dziatan w kierunku wdrazania rozwigzan
w kontekscie problematyki projektu LAST MILE.

2.1 Ocena kwestionariusza

Badanie uwarunkowan i barier podzielono na cztery rdéine kategorie obszarow badan
i zwigzanych z nimi kwestii. Wybrane kategorie uwarunkowan i barier to: prawne, instytucjonalne,
ekonomiczne i pozostate. Wszystkie przygotowane w kwestionariuszu pytania (i udzielone
odpowiedzi) odnosity sie do sytuacji i uwarunkowan regionalnych, chociaz pytania dotyczace kwestii
regulacyjnych mogty by¢ powigzane z ustawodawstwem krajowym. Aby odpowiednio przeliczyé
i przetworzyé zebrane dane wybrano rézne kategorie ich oceny. Mozliwe odpowiedzi odnoszace sie
do réznych srodkdow transportu brzmiaty: tak, nie, czesciowo lub nie wiem. Prawie wszystkie pytania
wymagaty jednak bardziej szczegdétowych odpowiedzi, ktére stanowity opisowy komentarz do
kazdego pytania. Te dodatkowe odpowiedzi zwigzane byly z potencjalnymi lokalnymi barierami
w kontekscie wdrazania FTS i miaty na celu precyzyjniej zbada¢ oraz wyodrebni¢ konkretne
informacje na temat réznych regiondéw. Tym sposobem partnerzy projektu dostarczali dalszych
danych, umozliwiajgcych lepszg interpretacje i ocene odpowiedzi.

Ocena badania zostata przeprowadzona statystycznie (proste statystyki oparte o arkusze Excel).
Zsumowane i zestawione odpowiedzi pozwolity na ustalenie wspdlnych mianownikéw dotyczacych
potencjalnych barier natomiast szczegétowe odpowiedzi opisowe dostarczyty informacji
o konkretnych aspektach dodatkowych i kontekscie regionalnym. Te odpowiedzi, ze wzgledu na
charakter opisowy, nie mogty zosta¢ ocenione w sposdb statystyczny. Na kolejnych etapach prac
uzyskane rezultaty i wnioski zostaly omoéwione i ocenione przez partneréow projektu. Ostateczne
wyniki zilustrowane zostaty odpowiednimi wykresami i diagramami.

Opis gtdwnych obszaréw tematycznych analizy oraz wzér kwestionariusza, dotyczgcego analizy
uwarunkowan i barier w kontekscie wdrazania FTS umieszczony jest w zatgczniku.

Peten kwestionariusz oraz odpowiedzi przygotowane przez kazdego z partnerdw dostepne s3
na stronie internetowej projektu: www.interregeurope.eu/lastmile/.
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2.2 Przyjeta metoda podsumowania

Wyniki przeprowadzonej analizy zostaty streszczone i zinterpretowane na podstawie kategorii pytan
i zagadnien (bariery prawne, instytucjonalne, ekonomiczne i pozostate) zawartych w kwestionariuszu.
Wyniki kazdej z kategorii uwarunkowan i barier regionalnych prezentowane sg z odniesieniem do
kazdego partnera projektu (poprzez przywotanie kraju lub regionu).

Jednak nie wszystkie zagadnienia i informacje uzyskane poprzez kwestionariusz poddane zostaty
doktadnej interpretacji. W pierwszej kolejnosci skupiono sie na podkresleniu tych wynikéw, ktére
posiadaty cechy szczegdlnie wazne dla osiggniecia gtdwnego celu projektu. Mniej znaczace wnioski
dotyczace regiondw partnerskich nie zostaty udokumentowane lub jedynie dodatkowo wspomniane.
Decyzje czy dang odpowiedz lub argument ujg¢ w podsumowaniu oparto na podstawie kryteridow
takich jak: znaczenie ogdlne (istotnos¢ dla wszystkich partneréw), spdéjnos¢ oraz szczegdtowosé
informacji (jesli pojecie lub argument nie zostaty okreslone w stopniu odpowiednim do interpretacji,
nie mozna byto ich nalezycie rozwazy¢). Wskazane przywotania i komentarze z analizy partneréw
regionalnych zostaty wigczone do interpretacji wynikéw.

Zastosowane w podsumowaniu wykresy i dane ilustrujg statystyczng ocene wynikow, ale wieksze
znaczenie nalezy przypisa¢ opisowej ocenie wynikéw, przygotowanej dla kazdego z partneréw.

Kazda z kategorii uwarunkowan i barier posiada podsumowanie odnoszace sie do kazdego
z regionéw. Wskazywana potrzeba dalszego dziatania pochodzi z interpretacji wynikow i ukazana jest
przez kontekst tematyki projektu LAST MILE. Dodatkowo wskazano réwniez na powigzania wnioskéw
z obecnej analizy z wynikami wczesniejszych projektow, takich jak Access2Mountain lub
Transdanube.

2.3 Definicja ramowych uwarunkowan regionalnych i barier
Wybrano cztery gtéwne kategorie do analizy uwarunkowan regionalnych i barier:

a) Uwarunkowania i bariery prawne
Analiza uwarunkowan prawnych moze odgrywac istotng role, jesli chodzi o wdrazanie
elastycznych ustug transportowych, poprzez okreslenie mozliwych ram dotyczacych tego, czy
i w jaki sposéb mozna dang ustuge uruchomic. Czesto istniejg drobne aspekty prawne, ktére
mogg utatwi¢ Ilub skomplikowac¢ realizacje i eksploatacje elastycznych rozwigzan
transportowych.

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

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

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

Uwarunkowania i bariery ekonomiczne

Niezaleznie od wczes$niej wymienionych aspektow to strona gospodarcza i finansowa okazuje
sie decydujgcym kryterium sukcesu lub niepowodzenia projektu (w tym przypadku wdrozenia
i zarzadzania ustugami elastycznego transportu). Prawie zaden projekt nie moze byc
realizowany bez zapewnienia mu niezbednych srodkéw finansowych. Jest to wyzwanie
szczegdlne dla mniejszych gmin i obszaréw stabszych strukturalnie. W takich wypadkach
jednym z gtéwnych aspektéw jest state i zrOwnowazone finansowanie lub mozliwie niskie
koszty potrzebne do dotowania systemow transportowych w dtuzszej perspektywie.

Przyktad: Koszty poczgtkowe wdrozenia transportu elastycznego pokrywane sq z posiadanych
na dang chwile srodkdéw, nie ma natomiast planu finansowania dla jego dfugotrwatej
eksploatacji. Przychody nie pokrywajq kosztéw operacyjnych.

Pozostate uwarunkowania i bariery

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

Przyktad: Bardzo trudna struktura osadnicza (zwigzana np. z niskq gestoscig zaludnienia na
danym obszarze), ktéra wymaga nawet od elastycznej ustugi transportowej bardzo rozwaznej
organizacji i precyzyjnie opracowanej trasy.
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3 Uwarunkowaniai bariery prawne

Pomimo szerokiego zakresu poprzednich projektéw dotyczacych zagadnien mobilnosci
i funkcjonowania licznych dobrych praktyk dotyczacych transportu elastycznego, nadal brakuje
przejrzystych uregulowan prawnych dla ich prawidtowej realizacji i dtugotrwatego funkcjonowania.
Kategoria “uwarunkowania i bariery prawne” w kwestionariuszu obejmuje kwestie dotyczace
prawodawstwa krajowego i terytorialnego, norm regulacyjnych, kwestii odpowiedzialnosci, ruchu
transgranicznego, wymagan taryfowych, rozktadéw jazdy itp. W analizie zbadano stan istniejgcych
przepisdw prawnych odnoszacych sie do rdinych typdw FTS w zakresie brakéow i barier
utrudniajacych ich wdrazanie i funkcjonowanie.

3.1 Ustawodawstwo krajowe

Obecny stan prawny w kontekscie FTS pokazywany bedzie w nawigzaniu do istniejgcego
prawodawstwa krajowego kazdego z regiondéw partnerskich. Wyniki analiz partneréw regionalnych
wskazujg, iz prawodawstwo krajowe nie zostato jeszcze dostosowane do rdéznych typow ustug
transportu elastycznego. Szczegdlnie systemy wspotdzielenia (carpooling) i wspdtuzytkowania
(carsharing) nie posiadajg swojego oparcia w legislacjach krajowych.

Regiony Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego, Katalonii, Warny, Koszyc i Parku Krajobrazowego
Goérnej Slre posiadajg definicje prawne dla czesci spotykanych FTS, a mianowicie systemoéw
wahadtowych i sezonowych (tj. autobuséw szkolnych, wakacyjnych i kursujgcych wahadtowo) lub
ustug transportu okazjonalnego, jak autobusy firmowe (np. zorganizowane, pracownicze dojazdy do
pracy). Luksemburskie prawo krajowe uznaje okazjonalne/czasowe ustugi transportowe za transport
publiczny bez cech regularnych. Sg one stosowane w systemach transportu publicznego, gdy oferta
regularnych ustug transportowych jest niewystarczajgca wobec zgtaszanego przez mieszkancow
zapotrzebowania.

Czytaj wiecej:
Luksemburg: Road Transport Act Loi Transports Publics §3.1;84, 2004

W Regionie Koszyc (Stowacja) zidentyfikowano obecnie trzy rozwigzania typu FTS (wypozyczalnie
rowerdw oraz turystyczne pociagi i autobusy sezonowe). Transport elastyczny w prawie drogowym
wspomniany jest tylko jako ustugi takséwkowe i transport okazjonalny. Ustawodawstwo stowackie
okresla publiczne ustugi transportowe jako ustugi swiadczace transport do szkét, stuzby zdrowia, biur
i miejsc pracy. Samorzad optaca dziatanie tego typu ustug z budzetu gminy. Dwa z istniejgcych
systemdow FTS majg charakter komercyjny (wypozyczalnie rowerdw oraz pociagi) i mogg uzyskac
wsparcie sponsoréw zewnetrznych. Autobusy sezonowe sg czeScig ogdlnodostepnego systemu
transportu publicznego.

Czytaj wiecej:
Stowacja: Zékon €. 56/2012 Z. z. o cestnej doprave v zneni neskorsich predpisov

W prawodawstwie polskim Ustawa o transporcie drogowym okresla ustuge transportu wahadtowego
jako "wielokrotny przewdz zorganizowanych grup o0séb tam i z powrotem, miedzy tym samym
miejscem poczqtkowym a tym samym miejscem docelowym, przy spetnieniu fgcznie nastepujgcych
warunkow: a) kazda grupa osob przewiezionych do miejsca docelowego wraca do miejsca
poczgtkowego, b) miejsce poczqgtkowe i miejsce docelowe oznaczajq odpowiednio miejsce rozpoczecia
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ustugi przewozowej oraz miejsce zakorczenia ustugi przewozowej, z uwzglednieniem w kazdym
przypadku okolicznych miejscowosci lezgcych w promieniu 50 km".

Wiecej informaciji:
Polska: Ustawa z dnia 6 wrzesnia 2001 r. o transporcie drogowym, Dz.U. 2001 nr 125 poz. 1371

Systemy wywotawcze w Austrii okreslone sg przez krajowa Ustawe o Transporcie Drogowym.
Autobusy na telefon sg ustugami z licencjonowanymi trasami i okreslonymi przystankami, kursujg do
okreslonego miejsca docelowego wytgcznie po wczesniejszym zgtoszeniu telefonicznym. Mogg tez
kursowac zgodnie ze statym rozktadem jazdy i statymi trasami, ale na specjalnie zgtoszone zgdanie
telefoniczne autobus moze zboczy¢ z trasy, w celu dojechania do “wymaganego przystanku”
i nastepnie powrdci¢ do pierwotnej trasy. Wspdtdzielone takséwki/busy na zgdanie kursujg po
wczesniejszym zgtoszeniu telefonicznym ze statym czasowym rozktadem jazdy, za ustalong cene i do
pozgdanego miejsca przeznaczenia w obrebie pewnego obszaru funkcjonowania. Taksowki
i przystanki muszg by¢ oznaczone jako takséwki wspétdzielone (lub obstugiwac oznaczone przystanki
na zadanie).

Wigcej informacji:
Austria: Gesamte Rechtsvorschrift fir Kraftfahrliniengesetz - § 38 — Rufbusse und Anrufsammeltaxis, 2016

Zaden z analizowanych regionéw nie posiada definicji prawnej dla systemu typu carsharing
(wspétuzytkowania) lub carpooling (wspétdzielenia).

W Polsce pojecia car-sharing, bike-sharing i carpooling zdefiniowane sg wytacznie w Strategii
Rozwoju Transportu do roku 2020, ale dokument ten nie posiada mocy prawnej. Systemy
zdefiniowane sg w sposdb nastepujacy:

Car-sharing — system wspdlnego uzytkowania samochoddéw osobowych (..). Samochody sq
udostepniane za optatq uzytkownikom przez operatordéw floty pojazddéw, ktérymi sq rézne spotki,
agencje publiczne, spotdzielnie, stowarzyszenia lub grupy osob fizycznych. Stosowanie tego systemu
zwieksza intensywnosc¢ wykorzystania pojazdéw w ciggu doby, co prowadzi do zahamowania wzrostu
liczby samochoddw rejestrowanych prywatnie.

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

Car-pooling — system upodabniajgcy i dostosowujgcy samochdd osobowy do transportu zbiorowego.
Polega na zwiekszaniu liczby pasazerow w czasie przejazdu samochodem, gtdwnie poprzez kojarzenie
0s06b dojezdzajgcych do pracy lub nauki na tych samych trasach. Jest rozwijany w sytuacjach, gdy ze
wzgledu na mate natezenie ruchu nieoptacalne jest uruchamianie linii zorganizowanego transportu
zbiorowego. Funkcjonuje w oparciu o spotecznosciowe portale internetowe lub tablice informacyjne
W miejscu pracy.

Wiecej informacji:
Polska: Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywg do 2030 roku), Ministerstwo Transportu, Budownictwa
i Gospodarki Morskiej, Warszawa 22 stycznia 2013 r.
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W Butgarii transport sezonowy i wahadtowy regulowany jest przez Ustawe o transporcie lgdowym,
w ktdrej zdefiniowano oba typy transportu.

Transport specjalistyczny obejmuje autobusy szkolne i autobusy pracownicze do przewozu
pracownikéw do ich miejsca pracy. Zwykle sg one uzywane do regularnych podrézy w dni robocze.
Transport okazjonalny obejmuje autokary wypozyczane na zorganizowane wycieczki w kraju lub za
granica.

Wigcej informacji:
Butgaria: 3akoH 3a [suxkeHueTo no Mbrtuwara (Ustawa o transporcie lgdowym (RTA), art.23 i 24)

W Hiszpanii nie istniejg definicje prawne lub regulacyjne identyfikujgce FTS.

Istniejgce przepisy pozwalajg na szerokga interpretacje i powodujg wiele luk regulacyjnych. Ponizsza
tabela (tab. 2) wskazuje na brak przepisdw w zakresie elastycznych systemoéw transportowych.
W praktyce wiec regulacje i porozumienia indywidualne, w celu realizacji FTS, sporzadzane sg , poza”
regulacjami prawnymi lub w sposéb je wyprzedzajacy.

Srodki transportu / typ ustugi

Kraj\Region Systemy System ) )
sezonowy/ Sharing Pooling Inne
wywotawcze
wahadtowy
Hiszpania
Austria X
Polska X

Tabela 2. Istniejgce prawodawstwo krajowe dla systemow transportu elastycznego

[ Dostepne
Brak
Czesciowo dostepne
X Definicja FTS

Obecnie doktadne ustalenia dotyczace funkcjonowania FTS nie sg okreslone przez prawo. Wdrazane
systemy FTS starajg sie, w wiekszosci wypadkdéw, wpisaé w zakres regulacji funkcjonowania,
organizacji i finansowania transportu publicznego w ramach obowigzujacych przepisow
transportowych, ubezpieczen od odpowiedzialnosci cywilnej i innych zasad ogdélnych. Nie mnigj
jednak, nadal istnieje wiele brakéw i luk w przepisach niezbednych do klarownego i jednoznacznego
umocowania prawnego dla systemoéw FTS.
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3.2 Ustawodawstwo regionalne (prawo lokalne)

Obecnie w zadnym z badanych regionéw nie obowigzujg regionalne lub lokalne rozporzadzenia
(np. w formie programow regionalnych lub dekretéw) o wigzagcym prawnie charakterze, ktére
odnosityby sie do systemoéw FTS.

Partnerzy z Polski, Luksemburga, Hiszpanii i Austrii odnoszg sie czesciowo do strategii krajowych
i regionalnych oraz do koncepcji zrownowazonej mobilnosci jednak nie majg one charakteru
wigzacego. Realizacja tych strategii jest tylko czesciowo, w sposéb sSwiadomy, wdrazana przez te
regiony. Wszystkie dokumenty wskazujag na konieczno$¢ wprowadzania “elastycznosci”
i “zréwnowazonego rozwoju” w systemach transportowych, wskazujgc niektére mozliwe do
wprowadzenia modele transportu, ale czesto przyjmuje to postaé niepokrytych dziataniami deklaracji
i zalecen. W Polsce i Austrii strategie na rzecz mobilnosci sg nie ujete w sposéb strukturalny
i procesowy (przyktadowo w Polsce Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego opracowujg gminy liczace co najmniej 50 000 mieszkancow).

Wyjatkiem jest Luksemburg, gdzie globalna strategia na rzecz zréwnowazonej mobilnosci (MoDu) dla
mieszkancow i oséb dojezdzajgcych do pracy opracowywana jest dla wszystkich szczebli przez
Ministerstwo Rozwoju Zréwnowazonego i Spraw Wewnetrznych (Ministry of sustainable
Development and the Interior). W tym opracowaniu wzieto pod uwage cztery cele dotyczace
oczekiwanych zmian w podziale modalnym transportu na obszarze Luksemburga. Strategia ma
obejmowad lepsza artykulacje zréwnowazonego rozwoju przestrzennego oraz szereg mozliwych
dziatan realizowanych w celu uczynienia transportu publicznego bardziej atrakcyjnym dla
uzytkownikdéw. Realizacji strategii zostaty podporzadkowane rézine instrumenty polityk (w tym
programy finansowe), ktére pozwolg na jej realizacje.

Wiecej szczegétow na temat krajowych/regionalnych strategii dotyczacych zréwnowazonej mobilnosci mozna znaleié
w podsumowaniu analizy uwarukowar regionalnych (state-of-the-art).

Polska: Plan zrbwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Wojewddztwa Zachodniopomorskiego, 2014

Luksemburg: MODU 2012 (stratégie globale pour une mobilité durable) — Strategia zréwnowazonego rozwoju

Hiszpania: Passenger Transport Plan of Catalonia 2020

Austria: Mobilitatsprogramm Tirol 2013 — 2020 — mobility program of Tyrol 2013 — 2020

3.3 Odpowiedzialno$¢ prawna

Badanie pokazuje, ze obecne regulacje w zakresie odpowiedzialnosci prawnej (kto jest
odpowiedzialny w razie wypadku z udziatem lub bez udziatu pasazeréw) nie stanowia
zidentyfikowane]j przeszkody w kontekscie wdrazania rozwigzan FTS. Wszystkie regiony partnerskie
wskazujg, ze zgodnie z obowigzujgcymi przepisami prawa, operator ustugi i kierowca powinni
posiada¢ ubezpieczenie od odpowiedzialnosci cywilnej i obowigzkowe ubezpieczenie pojazdu.
Uzytkownicy podlegajg odpowiedzialnosci cywilnej na zasadach ogdlnych.

Obecnie wszelkie uregulowania prawne dotyczgce transportu i ubezpieczenia stosuje sie zawsze do
typdw pojazddw, a nie do systemdw transportowych w ramach, ktérych sg uzytkowane. Trudne jest
nawet utworzenie takiego podziatu (tzn. specjalnych ubezpieczen dla systeméw FTS). Wymagania
odnosnie bezpieczenstwa i mozliwe roszczenia pasazera egzekwowane sg w ramach ubezpieczenia
od odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika lub w ramach ubezpieczonego pojazdu uczestniczgcego
w wypadku. Ogoélny zakres odpowiedzialnosci operatora w odniesieniu do ustug transportu
publicznego wynika zas z przepisdw ustawy.
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3.4 Okreslone standardy minimalne

Okreslone standardy minimalne w zakresie $wiadczenia ustug transportu publicznego na obszarach
zaludnionych zdefiniowane sg w regionach Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego, Regionie
Warny i Regionie Koszyc.

W Polsce wynikajg one z obowigzujgcej ustawy o systemie oswiaty, w ramach ktérej gminy
zobligowane sg do zapewnienia transportu dzieci przedszkolnych i uczniéw do szkét podstawowych
i placowek oswiatowych, w przypadku, kiedy niezbedny dostep z domu do obiektu przekracza
wskazang odlegtosc (od 3 do 4 km i bez ograniczen dla 0séb niepetnosprawnych).

Wiecej informaciji:
Polska: Ustawa o systemie oswiaty z dnia 7 wrzesnia 1991 r., art. 14 i art.17 ustawy.

Stowacja okresla regularne ustugi transportowe pod wzgledem usprawnien transportowych na
obszarze swiadczenia ustug miejskich, podmiejskich i ustug transportu miedzymiastowego. Transport
miejski moze funkcjonowaé wspdlnie z miejskim systemem tramwajowym i trolejbusowym jako
jeden z systemodw transportu miejskiego, spéjny i potgczony wspdlnymi trasami, skoordynowanym
rozktadem jazdy, oparty na jednolitym regulaminie przewozéw i z jednym systemem sprzedazy
biletow.

Wiecej informaciji:
Slovakia: Zdkon ¢. 56/2012 Z. z. o cestnej doprave v zneni neskorsich predpisov (Act on Road Transport No. 56/2012 Coll)

Hiszpania posiada prawo krajowe regulujgce czesciowo wymagania odnosnie transportu publicznego
na obszarach dziatania samorzadéw lokalnych. Zgodnie z ustawg miasta majgce ponad 50 000
mieszkaricow zobowigzane sg do oferowania miejskiego transportu publicznego (ustawa 7/1985,
ustawa 2/2003 rzadu katalonskiego, ktora reguluje zakres dziatania samorzaddw terytorialnych
w Katalonii).

Ponadto Plan Transportu Pasazerskiego dla Katalonii do roku 2020 okreslit, ze:

e wszystkie sagsiadujgce miasta powiatowe muszg by¢ potaczone s$rodkami transportu
publicznego z minimalng czestotliwoscig (raz na godzine) i o duzej predkosci przejazdowe],

e miasta powyzej 5000 mieszkanicOw i miasta powiatowe muszg posiadaé¢ co najmniej jedno
potgczenie transportem publicznym ze stolicg regionu oraz co najmniej jedno potgczenie
powrotne dziatajgce w dni robocze,

e mieszkancy miast o populacji ponizej 5000 mieszkarncéw, przynajmniej raz w kazdy dzien
roboczy mogg dojechaé do miasta bedgcego siedzibg powiatu i wrdci¢, przy wykorzystaniu
systemow transportu publicznego, regularnego lub dziatajgcego w trybie na zadanie,

e mieszkancy miast o liczbie mieszkarncéw wiekszej niz 5000 lub miast powiatowych muszg
mieé zapewnione codziennie potgczenie transportem publicznym z Barcelong, pozwalajgce
im na wyjazd i powrét tego samego dnia.

Wiecej informacji:
Spain: Passenger Transport Plan in Catalonia horizon 2020, approved by the Catalan government
(Plan Transportu Pasazerskiego dla Katalonii w perspektywie do roku 2020, zatwierdzony przez rzad Katalonii)

Wszystkie pozostate regiony (Butgaria, Austria) czesciowo uwzglednity kwestie norm minimalnych,
ale nie w formie prawa krajowego a bardziej poprzez strategie regionalne.
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3.5 Transport transgraniczny

Klarowne regulacje w zakresie transportu transgranicznego mogg stworzy¢ wieksze szanse dla
rozwoju gospodarki, zwtaszcza w sektorze turystyki (np. transgraniczne dojazdy do pracy). Jednak
w pieciu regionach partnerskich regulacje dotyczace transportu transgranicznego nie sg powigzane
bezposdrednio z systemami FTS.

Wyjatkiem jest region Katalonii, gdzie transgraniczne ustugi transportowe sg zliberalizowane
w odniesieniu do systeméw typu car-pooling czy car-sharing. Ustugi publicznego transportu
transgranicznego nie sg systemowo regulowane, co utrudnia ich koordynacje, jednak istniejg
mozliwosci ich uruchamiania.

W Butgarii ustawa o transporcie drogowym okresla czesciowo przepisy prawne dotyczgce ruchu
transgranicznego w przypadku takséwek sezonowych. W Polsce regulacje pojawiajg sie w odniesieniu
do transportu wahadtowego (m.in. ustawa o transporcie drogowym okresla wymagania, wobec tego
typu transportu w kontekscie ruchu transgranicznego).

3.6 Taryfy, rozktady jazdy i czestotliwosci kursowania

Obecnie zaden z regiondw partnerskich nie posiada krajowych regulacji dotyczacych optat dla ustug
FTS. Jesli elastyczna ustuga transportowa dziata w ramach publicznego transportu zbiorowego (PTZ),
musi respektowa¢ wymagania ustawowe w tym zakresie, a cena musi by¢ skoordynowana
z regularnym transportem publicznym (w Polsce stosuje sie dla wszystkich typdéw transportu
elastycznego dziatajagcych w ramach PTZ, w Luksemburgu dla systemow na telefon i systemoéw
sezonowych). Jesli ktorys ze wskazanych systemoéw dziata jak system niepubliczny nie podlega
regulacjom w tym zakresie (ceny regulowane rynkiem).

W Polsce, jesli system transportu elastycznego uznawany jest za transport publiczny, odpowiednia
jednostka samorzagdowa moze ustali¢ poziom maksymalnych cen na obszarze dziatania ustugi.

W regionie Katalonii sytuacja wyglada podobnie — optaty i cenniki dla ustug transportu publicznego
na obszarze muszg zostac zaakceptowane uchwatg ze strony jednostki samorzgdowej.

W Butgarii ceny za ustugi sezonowe lub okazjonalne regulowane i koordynowane sg przez gmine
i przewoznika, ale nie okreslajg cen minimalnych. Decyzja jest zatwierdzana przez rade gminy.

Wymagania dotyczace koordynacji rozktadow jazdy i czestotliwosci kursowania
nie sa regulowane ustawowo w zadnym z analizowanych regionéw.

W Polsce, jesli ustuga transportowa dziata jako transport publiczny, rozktad jazdy musi zostac
zatwierdzony przez wiasciwg jednostke administracyjng (na obszarze funkcjonowania FTS),
ale przepisy krajowe nie wymuszajg specjalnych wymagan dotyczacych czestotliwosci kursowania.

W Butgarii wytgcznie na poziomie rady gmin zatwierdza sie rozkfad jazdy, trase i pozostate warunki
zwigzane z transportem publicznym.

W Hiszpanii rozktad jazdy musi zosta¢ zatwierdzony przez jednostke administracyjng, ktorej podlega
dana ustuga transportu publicznego.
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3.7 Moc decyzyjna gmin

Istotng barierg z kategorii uwarunkowan regulacyjnych jest niewielka moc decyzyjna gmin lub
regionéw. Na etapie planowania rozwoju mobilnosci czesto nie okresla sie wtasciwie organdow
odpowiedzialnych za jej wdrazanie, delegujac te zadania do jednostek o niewystarczajgcych
kompetencjach. Dodatkowym wyzwaniem jest koordynacja wdrazania systeméw FTS, obejmujaca
rézne poziomy planowania i rézne poziomy administracyjne (poziom gminny, powiatowy, regionalny
lub krajowy).

Przyktadowo, w niektdrych przypadkach polskie gminy potrzebujg zgody z wyzszych pozioméw
planowania (np. nawet na poziomie ministerialnym), zwtaszcza gdy gmina chce organizowa¢ ustugi
transgraniczne lub chce realizowac projekty transportowe o duzej skali.

W przypadku Luksemburga, gmina moze wdraza¢ systemy transportowe bez porozumienia
z Ministerstwem, ale tylko w przypadku, gdy bedg dziataty wewnatrz jej granic.

Wiecej informaciji:
Luksemburg: Art.2; Mémorial A— N.107; 2004

3.8 Whnioski dotyczgce uwarunkowan i barier prawnych

Podsumowujac gtéwne wnioski w kategorii uwarunkowania i bariery prawne gtéwng kwestig,
znaczgco wptywajaca na realizacje zréwnowazonych ustug transportowych sg niewystarczajace lub
brakujace regulacje w prawie krajowym lub regionalnym dla réznych rodzajow ustug FTS. W zadnym
z krajow prawo nie definiuje systemdw typu car-pooling i car-sharing. Wiekszo$é istniejgcych
regulacji dotyczy wytgcznie transportu publicznego i ogdlnych zasad odnoszacych sie do jego
funkcjonowania. W tym kontekscie prawo nie reguluje indywidualnie funkcjonowania, organizacji i
finansowania transportu elastycznego. Transport prywatny odbywa sie w ramach ogdlnych
przepisdw transportowych, ubezpieczen od odpowiedzialnosci cywilnej i innych zasad ogdlnych.
Obstuga istniejgcych systemoéw FTS regulowana jest przez indywidualnie opracowane regulaminy i
zasady korzystania z ustug $wiadczonych przez ustugodawce/operatora systemu.

Postanowienia w kontekscie zrownowazonej mobilnosci w strategiach regionalnych majg przede
wszystkim charakter ogodlnych zalecen. Odpowiednie wfadze regionalne powinny aktywnie
zaangazowad sie w realizacje istniejacych strategii i wskazanych w nich zalecen.

W prawodawstwie krajowym, regionalnym oraz dokumentach strategicznych w wiekszosci
przypadkow brak jest okreslonych minimalnych norm regulacyjnych dla transportu publicznego na
obszarach zamieszkanych. Normy minimalne zapewniajgce miejscowosciom ustawowg gwarancje
potaczen transportem publicznym, okreslone przyktadowo w Hiszpanii, powinny zosta¢ wdrozone dla
kazdego z regiondw, w celu poprawy ofert w zakresie mobilnosci, szczegdlnie na obszarach wiejskich.

Ponadto stwierdzono, ze przy analizie mozliwosci wdrazania rozwigzan FTS, konieczne jest
kazdorazowe odnoszenie sie do konkretnych uwarunkowan lokalnych i sytuacji samorzadowej.
Pomimo tego, ze elastyczne systemy transportowe nie zostaty jeszcze uwzglednione w prawie
krajowym i regionalnym, istniejgce luki prawne i zapisy ogdlne stwarzajg szereg mozliwosci dla
podejmowania prob wdrazania FTS (mozliwos¢ tworzenia pewnych uregulowan indywidualnych).
Z drugiej strony luki prawne powodujg rdwniez wyzwania takie jak sprzeciw i konkurencja pomiedzy
réoznymi podmiotami np. z powodu mozliwych niejednoznacznych przepisow i kryteriow wdrazania
FTS.
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4 Uwarunkowania i bariery instytucjonalne

Analizowane uwarunkowania i bariery instytucjonalne dotyczg ram organizacyjnych,
zaangazowanych podmiotéw samorzgdowych, politycznych, prywatnych oraz ich stowarzyszen. W tej
kategorii zostanie tez wzieta pod uwage wspdtpraca miedzy instytucjami a zaangazowanymi
interesariuszami, ktora jest wazna zaréwno podczas procesdw planowania, jak i wdrazania oraz
eksploatowania elastycznych rozwigzan transportowych. Przeanalizowane zostaty réwniez mozliwe
pola konfliktédw, oporu i opozycji, ze wzgledu na sprzeczne interesy i oczekiwania w procesie
wdrazania ustug FTS.

4.1 Zwiazki transportowe (nadrzedny organizator)

Zebrane odpowiedzi na zadane pytanie "Czy transport elastyczny jest uwzgledniony instytucjonalnie
lub administracyjnie w strukturach regionalnych zwigzkéw transportowych?” wskazujg,
ze nieobecnos¢ zintegrowanego (nadrzednego) organizatora transportu publicznego moze
stanowi¢ znaczgce utrudnienie przy wdrazaniu rozwigzan FTS. Krajowe lub regionalne zwigzki
transportowe pomogtyby we wtasciwej koordynacji w zakresie wdrazania elastycznych form
transportu i miatyby kluczowe znaczenie dla realizacji polityki informacyjnej w zakresie elastycznych
ofert przewozowych. Partnerzy projektu wskazali, ze w procesie wdrazania i zarzadzania FTS,
konieczne jest powotanie i posiadanie odpowiedniego koordynatora, w szczegdlnosci w zakresie
gromadzenia danych, prowadzenia polityki informacyjnej, a takze pomagajgcego w zabezpieczeniu
odpowiedniego zaplecza finansowego.

W trzech analizowanych regionach partnerskich (Szczecinski Obszar Metropolitarny, Region Koszyce
i Region Warny), brak jest obecnie regionalnego lub krajowego zwigzku transportowego, ktéry bytby
odpowiedzialny za ogdlne planowanie, organizacje i zarzadzanie transportem publicznym oraz za
integracje wdrazanych systemow FTS z systemem transportowym.

W Austrii systemy wywotawcze ,na zgdanie” oraz systemy sezonowe, takie jak autobusy dla narciarzy
lub autobusy turystyczne, s wdrazane i zarzagdzane w ramach regionalnego lub krajowego zwigzku
transportowego, jesli ustuga dziata w ramach transportu publicznego.

W Luksemburgu wywotawcze systemy transportowe na Zzadanie sg koordynowane i zarzadzane
w ramach regionalnego zwigzku transportowego. Pozostate rodzaje elastycznych systeméw
transportowych nie sg obecnie zintegrowane.

W regionie Katalonii systemy typu sharing i pooling s3 koordynowanie i uwzgledniane w polityce
regionalnego zwigzku transportowego. Wywotawcze systemy transportowe ,na zadanie” i systemy
sezonowe sg czesciowo uwzglednione w aspektach finansowania i zarzagdzania operacyjnego zwigzku
(np. poprzez wsparcie i organizacje centrow dyspozycyjnych dla tych ustug).

W Butgarii dziata ponad dziesieé¢ prywatnych organizacji i stowarzyszen transportowych, ale zadne
z nich nie zajmuje sie elastycznym transportem.

Ponizsza tabela (tab. 3) zawiera uwzglednienie systemow FTS w kompetencjach zwigzkéw
transportowych regiondéw partnerskich.
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Srodki transportu / typ ustugi

Systemy Systemy
Kraj/Region wywotawcze sezonowe Sharing Pooling Inne
Call/Dial /czasowe

Luksemburg

Hiszpania

Austria

Stowacja

Polska

Butgaria

Tabela 3. Dziatania FTS w ramach zwigzkow transportowych w regionach partnerskich

g Uwzglednione

Nieuwzglednione
Czesciowo uwzglednione

4.2 Sprzeciw wobec elastycznych systemdw transportowych

Przewiduje sie opozycje i sprzeciw wobec wdrazania elastycznych systeméw transportowych na
obszarze regionéw partnerskich, szczegdlnie wsréd prywatnych przewoznikdw (np. firmy
taksdwkarskie, regionalne stowarzyszenia przewozowe, prywatni dostawcy ustug transportowych
itd.). Szczegdlnie firmy taksdwkarskie mogg widzie¢ konkurencje ze strony elastycznych ustug
transportowych (FTS), w zakresie podrdzy krétkodystansowych. Opdr moze by¢ silniejszy zwitaszcza
w mniejszych regionach (konkurencyjnos¢, mniejsza liczba uzytkownikéw).

Przyktadowo w Polsce zauwazalny jest obecnie wyrazny opdr wobec wprowadzania na rynek
systemow typu pooling (np. car-pooling). Systemy te, szczegdlnie na obszarach miejskich, moga
stanowi¢ zagrozenie dla optacalnosci transportu takséwkami, gtdwnie poprzez zwiekszong
konkurencje. W zwigzku z tym, najgtosniej styszalny jest opdr zwigzkéow takséwkarskich,
domagajacych sie miedzy innymi zakazu dopuszczania i autoryzacji ustug transportowych w ramach
tego rodzaju systemu. Kolejnym przyktadem oporu (spowodowanym ogdlnym nastawieniem) jest
sprzeciw czesci kierowcdéw wobec wzrastajgcej liczby rowerzystéw uzywajacych tych samych paséw
jezdni. W Butgarii, zaréwno na szczeblu rzagdowym (Ministerstwo Transportu), jak i w gtosach
przedstawicieli regionalnych firm taksowkarskich, stycha¢ stanowczy sprzeciw wobec systemow
carpooling i carsharing. Politycy stojg na stanowisku, ze tego typu rozwigzania stanowig nieuczciwg
konkurencje w zakresie transportu publicznego i ustug takséwkarskich, przewozac pasazeréw czesto
za te same ceny, co bilety na transport publiczny. Tego typu systemy FTS sg uwazane za rozwigzania
dziaftajgce czesto nielegalnie i oferujgce ustugi transportowe o niskiej jakosci i bezpieczenstwie.
W Butgarii sprzeciw wobec FTS jest bardzo silny, bowiem ustugi te dziatajg czesto w ramach , szarej
strefy”. W Hiszpanii sprzeciw wobec systeméw FTS jest wyrazany przez srodowisko przewoznikdéw
autobusowych, ktdrzy nie sg zainteresowani przeksztatcaniem tradycyjnych, regularnych linii
autobusowych w elastyczne ustugi transportowe, ze wzgledu na trudnosci z zarzgdzaniem tego
rodzaju liniami (konieczno$¢ przestawienia sie na nowy, nieznany model operacyjny). W regionie
Wschodniego Tyrolu wskazuje sie na fakt, ze wdrazanie nowych elastycznych ustug transportowych
(FTS) jest czesto ofertg opozycyjng (konkurencyjng) swiadczong przez jednego z prywatnych
operatordw, wobec czego wspodtpraca z pozostatymi prywatnymi dostawcami ustug na obszarze
moze okazac sie trudna.
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Odnosnie wdrazania systemow FTS nie przewiduje sie sprzeciwu czy niecheci ze strony lokalnych
mieszkancow.

Wdrazane systemy FTS, na przyktad w formie transportu na zgdanie, zazwyczaj uwzgledniajg réwniez
mozliwos$é ich wykorzystania jako ustug transportu publicznego, co moze przynies¢ wymierne
korzysci mieszkaicom. Akceptacja dla wdrazania FTS do celéw turystycznych moze sie jednak
zmniejszy¢, jesli mieszkaricy majg ograniczony dostep do ustug transportowych, ktére nie sg w stanie
sprostac ich codziennym potrzebom.

Nalezy stwierdzi¢, ze waznym jest, aby nowe oferty FTS byly tak zaprojektowane, aby ustugi byty
odpowiednie rowniez dla mieszkaincéw i nie stuzyty wytgcznie do celéw turystycznych. Potrzebne jest
osiggniecie réwnowagi w zaspokajaniu potrzeb mieszkancow i turystéw.

4.3 Integracja z systemami informacji o transporcie publicznym

Integracja, dotyczgca zwtaszcza rozktaddéw jazdy i informacji o mozliwych potaczeniach, istniejacych
ustug elastycznych z platformami i systemami informacji o transporcie publicznym (tj. planerami
podrdzy, planerem dla transportu publicznego) zostata zaklasyfikowana jako niewystarczajgca przez
wszystkich regionalnych partneréw projektu. Wiekszos¢, istniejgcych juz, publicznych platform
informacyjnych zwigzanych z planowaniem podrozy czesto uwzglednia jedynie publiczne (regularne)
ustugi transportowe, pomijajgc oferte dziatajgcych ustug transportu elastycznego. Zwtaszcza systemy
transportowe typu pooling i sharing sg catkowicie wykluczone ze zintegrowanych systemoéw
informacyjnych.

Jedynie w Hiszpanii i Austrii systemy wywotawcze na zgdanie oraz ustugi transportu sezonowego
dziatajace jako transport publiczny sg zintegrowane z publicznymi ustugami informacji o transporcie.

W Luksemburgu specjalne ustugi transportowe uruchamiane w zwigzku ze specjalnymi wydarzeniami
ujete sg rowniez w krajowym serwisie informacji o transporcie.

Ponizsza tabela (tab. 4) wskazuje na niewystarczajaca dostepnos¢ ustug informacyjnych
o transporcie dla kazdego z rodzajow transportu elastycznego, ilustrujgc brak integracji
w ustugach informacji o komunikacji publicznej.

Srodek transportu/nazwa ustugi

Systemy
Kra /Region wywotawcze
Call/Dial

Systemy
sezonowe
/czasowe

Sharing Pooling Inne

Luksemburg
Hiszpania
Austria
Stowacja
Polska
Butgaria
Tabela 4. Integracja z systemem informacji o transporcie publicznym

Tak
Nie
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4.4 Bariery polityczne

W ramach analizy nie stwierdzono potencjalnych barier politycznych (opozycji politycznej) dla
wdrazania systemdéw FTS w regionach partnerskich Stowacji, Luksemburga, Hiszpanii i Austrii.

Ze strony partnera ze Wschodniego Tyrolu uzyskano zapewnienie, ze "prawie kazda gmina we
Wschodnim Tyrolu ma polityczng gotowos¢ do wdrazania elastycznych rozwigzann w zakresie
mobilnosci".

W Polsce obecnie trudno jest wskaza¢ konkretne ryzyko polityczne zwigzane z wdrazaniem
elastycznych systemow transportowych, z uwagi na kazdorazowg konieczno$¢ odwotywania sie do
specyfiki danego samorzadu lokalnego i warunkow lokalnych.

W Butgarii obecna sytuacja polityczna jest dynamiczna i moze stanowi¢ potencjalng bariere. Nalezy
zwréci¢ réwniez uwage na przedsiebiorstwa prywatne swiadczace ustugi o charakterze transportu
publicznego, ktdre potrafig wywierac silny wptyw na gminy i rady miejskie, zwtaszcza w wypadku
zagrozenia zmniejszenia ich udziatu w rynku, poprzez wdrozenie systemoéw FTS. Dodatkowa barierg
moze by¢ brak wiedzy i doswiadczenia wsrdd decydentéw politycznych w kwestii mobilnosci,
elastycznych s$rodkéw transportu i zréwnowazonej mobilnosci, wptywajacy na ich chec
w podejmowaniu decyzji.

Mozna zatozyé, ze obecnie trudno jest wskazaé¢ konkretne ryzyko polityczne w zakresie wdrozenia
elastycznych systemow transportowych, ze wzgledu na potrzebe odwotywania sie do specyfiki
lokalnych uwarunkowan politycznych.

4.5 Gminne zarzadzanie ustugami mobilnosci

Wszyscy partnerzy projektu przewidujg (wieksze lub mniejsze) trudnosci w przypadku, kiedy to na
gminy zostaje scedowany obowigzek zarzadzania réznymi ustugami dotyczacymi mobilnosci, takimi
jak kolejki linowe, transport wahadtowy i zwykte (regularne) linie autobusowe, busy dla narciarzy,
gminne wspodtdzielone taksowki na Zgdanie itd. Trudnosci mogg wigzac¢ sie m.in. z organizacjg
ptatnosci i rozliczen, obcigzeniami zwigzanymi z administracjg, dodatkowym naktadem pracy itd.

Gtéwna obawag przed przyjmowaniem przez gminy roli zarzadcy jest brak doswiadczenia we
wdrazaniu i zarzadzaniu systemami FTS oraz potencjalnie nowe obowigzki zwigzane z przejeciem
odpowiedzialnosci za zarzadzanie, organizacje i koordynacje nowych (elastycznych) systemow
transportowych, zwtaszcza w kontekscie ich koordynacji z innymi systemami transportowymi na
obszarze.

Przyktadowo, w wypadku Luksemburga wiekszos¢ gmin na obszarze regionu biorgcego udziat
w projekcie LAST MILE jest niewielka, a co za tym idzie, gminy posiadajg czesto tylko kilku
pracownikéw, w zwigzku z czym dodatkowe obcigzenie pracg moze by¢ znaczagcym problemem.

Kolejng barierg dla gmin moze by¢ obawa przed znaczacymi kosztami wdrazania i dtugoterminowej
obstugi FTS. Wskazane jest, aby elastyczne systemy transportowe byly zarzadzane i wdrazane
wspdlnie z organizacjami turystycznymi i operatorami atrakcji turystycznych, tak aby wspoétdzielic
koszty realizacji i utrzymania inwestycji.
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4.6 Profesjonalne zarzadzanie

W odniesieniu do potencjalnych trudnosci w profesjonalnym zarzadzaniu ustugg FTS (od procesu
rozpoczecia wdrozenia do petnego funkcjonowania) z poziomu gminy, problemy spodziewane sg
w wypadku Regionu Warny. Gtéwnym powodem jest brak odpowiednich regulacji prawnych w tym
zakresie oraz brak doswiadczenia.

Polscy i hiszpaiscy partnerzy przewidujg potencjalne problemy zwigzane z profesjonalnym
zarzagdzaniem, dziataniami public relations oraz profesjonalnym marketingiem, zwtaszcza
w zakresie transportu sezonowego oraz systeméw typu sharing i pooling. Wskazujg jednak,
ze czynniki te zalezg mocno od uwarunkowan lokalnych (gminy sg mniej lub bardziej przedsiebiorcze,
posiadajg rézne doswiadczenia i specjalistyczne kadry) oraz od skali wdrazania poszczegdlnych
systemow.

4.7 Wspdtpraca miedzy lokalnymi grupami interesariuszy

Czterech z partnerdw projektu w petni zidentyfikowato (Polska, Butgaria) lub czesciowo okreslito
(Hiszpania i Austria) mozliwe bariery spowodowane ryzykiem we wspdtpracy miedzy lokalnymi
grupami interesariuszy, uczestniczgcymi w fazie planowania, wdrazania i zarzadzania. Gtéwnymi
powodami konfliktéw mogg by¢ m.in. niedostateczna komunikacja, brak umiejetnosci rozwigzywania
konfliktow oraz rozbiezne oczekiwania odnosnie funkcjonowania ustugi.

Partner z Polski podkreslit, ze metoda dziatania i zakres ustugi muszg opiera¢ sie na dobrze
zdiagnozowanych, faktycznych potrzebach transportowych. Przy organizacji systemu nalezy potozy¢
nacisk na wspodtprace z innymi operatorami systemdéw transportowych, aby koordynowad
harmonogramy i przekazywac¢ wzajemnie informacje, w celu budowania kompleksowej oferty.
Niewtasciwa wspodtpraca miedzy potencjalnym uzytkownikiem a organizatorem ustugi (np. w zakresie
wyznaczania konkretnych miejsc potrzebnej infrastruktury, okreslania sposobu dziatania ustugi,
wysokosci optat i taryf lub sposobu komunikacji) moze powodowac nieche¢ uzytkownikéw do
korzystania z systemu.

Pozostali partnerzy regionalni rowniez zidentyfikowali ryzyko zwigzane z koordynacjg i komunikacja,
szczegdlnie miedzy gminami, operatorami transportu i reprezentantami branzy taksdwkarskiej. Brak
odpowiedniej komunikacji pomiedzy waznymi interesariuszami procesu czesto doprowadza do
sytuacji patowej, w ktérej zadna ze stron nie czerpie korzysci z wdrozenia nowego rozwigzania.

Jednym z istotnych powoddw ograniczonej wspdtpracy sg trwajgce zmiany personalne
na stanowiskach decyzyjnych oraz zmiany w samorzadach i polityce regionalnej. Wprowadza to
element destabilizacji (np. brak kontynuowania umoéw, nowe priorytety gmin), a czasami prowadzi
do nieuczciwej konkurencji i konfliktdw miedzy interesariuszami transportowymi $wiadczacymi ustugi
o charakterze publicznym w gminach (brak stabilnosci systemowej). Ryzyko we wspotpracy pomiedzy
zainteresowanymi stronami jest szczegdlnie widoczne w przypadku systemodw typu pooling i sharing.
Lokalni operatorzy prywatni (przedsiebiorstwa taksowkowe) mogg widzie¢ konkurencje dla ich
wtasnego biznesu i tym samym kategorycznie sprzeciwiac sie jakiejkolwiek wspotpracy.
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4.8 Wnhnioski dotyczgce uwarunkowan i barier instytucjonalnych

Podsumowujac wnioski z analizy uwarunkowan i barier instytucjonalnych, nalezy wskazaé,
ze zwigzki transportowe (petnigce role nadrzednego organizatora transportu na obszarze) sg bardzo
pomocne dla implementacji i dtugoterminowej eksploatacji elastycznych systeméw transportowych.
Mogg byé gwarantem stabilnosci w odniesieniu do proceséow: koordynacji, organizacji,
rozpowszechniania informacji, gromadzenia danych oraz zabezpieczenia $Srodkéw finansowych.
Analizowane przykfady pokazaty, jak istotna jest rola ogdlnego organizatora, ktdry przejmuje
zarzgdzanie w zakresie transportu publicznego i elastycznego.

Mozina spodziewaé sie wyrainego sprzeciwu odnosnie wdrazanych systemow FTS ze strony
operatoréw ustug transportowych. Opér ten jest szczegdlnie widoczny przy systemach typu pooling
i sharing. Tym samym zaleca sie jak najwczesniejsze zaangazowanie wszystkich potencjalnych
interesariuszy w proces planowania oraz rozwoju ustug mobilnosci i polityki transportowej na
obszarze. Da to szanse na przezwyciezenie nieufnosci zainteresowanych stron oraz umozliwi
wypracowanie formy konsensusu lub korzystnego dla kazdej ze stron modelu wspétpracy.

Scedowanie na gminy obowigzkéw zwigzanych z zarzadzaniem systemami FTS jest zidentyfikowane
jako przeszkoda w ich skutecznym wdrazaniu. Problemy takie jak konieczne partycypowanie
w kosztach, przecigzenie biezagcymi zadaniami oraz brak doswiadczenia w zarzadzaniu FTS
wskazywane sg przez partneréw projektu jako przeszkody, ktére powstrzymujg gminy przed
Swiadczeniem elastycznych ustug transportowych.

Wazng barierg w realizacji elastycznych systemdw transportowych jest réwniez potencjalny brak
wspotpracy pomiedzy lokalnymi interesariuszami (np. brak wspétpracy pomiedzy branzg turystyczng
a przewoznikami Swiadczgcymi ustugi transportowe). Brak wspotpracy powoduje, ze trudno jest
zbudowaé model wspotpracy wokot systemu FTS w taki sposdb, aby kazda z zainteresowanych stron
mogta czerpac korzysci.

5 Uwarunkowania i bariery ekonomiczne

Operatorzy ustug FTS sg nieustannie konfrontowani z problemami zwigzanymi z kosztami wdrazania
elastycznych systemow transportowych oraz dtugoterminowym finansowaniem ich dziatania.
Whioski z analizy wskazujag m.in. w jaki sposdb przyjete zatozenia ekonomiczne powinny utatwic
gminom wdrazanie publicznych systemow elastycznych (transport na zadanie, systemy typu sharing
i pooling).

5.1 Koszty inwestycyjne

Analiza wskazuje, ze wysokie koszty inwestycyjne oraz niewystarczajgce wsparcie finansowe lub
subwencyjne dostepne dla gmin, gwarantowane ze strony podmiotéw zewnetrznych (samorzady
regionalne, panstwo) sg jedng z gtdwnych barier w procesie wdrazania rozwigzan FTS.

W regionach Koszyc, Warny, Katalonii i w ramach Szczeciniskiego Obszaru Metropolitarnego, lokalni
interesariusze (podmioty regionalne, gminy), chcacy uczestniczyé w procesie wdrazania elastycznych
rozwigzan transportowych, mogg mie¢ obecnie problemy ze znalezieniem odpowiedniego
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finansowania na potrzeby naktadéw inwestycyjnych potrzebnych na uruchomienie ustugi FTS. Czesto
jest to zwigzane np. z nastawieniem regionalnych programéw operacyjnych na wspieranie rozwoju
transportu publicznego w duzych miastach i aglomeracjach. Brak jest instrumentéw finansowych
skierowanych na potrzeby transportowe obszaréw wiejskich, peryferyjnych lub zmagajgcych sie
z duzg amplituda ruchu sezonowego.

Wszystkie regiony wskazujg na trudno$é z uzyskaniem badz wypracowaniem stabilnego modelu
diugotrwatego wsparcia finansowego. W bardzo niewielu wypadkach gminy moga liczy¢ na dotacje
przyznawane na ten cel ze szczebla krajowego ze strony dziatajgcych zwigzkéw i stowarzyszen
transportowych lub ze strony samorzgddw regionalnych.

Ponizszy wykres (rys. 1) ilustruje dostepnos¢ do instrumentéw finansowania dla systemdw transportu
elastycznego, w regionach poszczegdlnych partneréw projektu. Aktualnie jedynie regiony Parku
Krajobrazowego Gornej SGre w Luksemburgu oraz region Wschodniego Tyrolu w Austrii posiadajg
(lub posiadajg czesciowo) dostep do instrumentéw finansowych wspierajgcych wdrazanie rozwigzan
FTS.

Szczecinski Obszar Metropolitalny

Park Krajobrazowy Gérnej Stre i Our

Region Katalonii
B Region Warny
I Region Koszyce

B Wschodni Tyrol

Tak Nie Czesciowo

Rysunek 1. Dostep do wsparcia finansowego dla kosztéw na inwestycje w ramach FTS

W Polsce i w Austrii gminy majg mozliwos¢ aplikowania o Srodki zewnetrzne (niezaleznie
lub w ramach zorganizowanych partnerstw) poprzez powszechne programy regionalne lub krajowe
miedzy innymi w ramach istniejgcych programéw i instrumentéw finansowych. Niemniej uzyskane
w ten sposéb wsparcie finansowe dotyczy zazwyczaj srodkdw na poczatkowe wdrozenie i wsparcie
uruchomienia ustugi, rzadko kiedy pozwalajgc na dtugoterminowe (systemowe) finansowanie jej
dziatania.

Przyktadowo, dla gmin w Austrii, dostepne sg narodowe programy finansowania dla zréwnowazonej
mobilnosci (,klimaaktiv mobil” - krajowy program dziatan na rzecz zarzadzania mobilnoscig w postaci
funduszu klimatyczno-energetycznego na rzecz rozwoju mikro transportu publicznego). Programy
krajowe wspierajg podmioty realizujgce projekty w zakresie wdrazania konkretnych rozwigzan na
rzecz mobilnosci. Rozwigzania te majg na celu przyczynianie sie do redukcji emisji CO; i rozwdj tzw.
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mikro-systemdw transportu publicznego na obszarach wiejskich. Nalezy podkresli¢, ze w ramach
programu mozliwe jest uzyskanie przez operatorow wsparcia finansowego przez okres 3 lat, nie jest
to jednak model finansowania dtugoterminowego.

W wielu przypadkach wsparcie finansowe z poziomu krajowego lub regionalnego zalezy rowniez od
tego, czy cel zapotrzebowania finansowego zostat ujety w krajowych lub regionalnych strategiach.

Ministerstwo Transportu w Luksemburgu od poczatku zaangazowato sie we wsparcie i wspoétprace
w ramach projektu LAST MILE. Poniewaz celem polityki transportowej Luksemburga jest poprawa
ustug transportu publicznego, rzad zapewnia wsparcie finansowe dla projektdw majgcych na celu
zmniejszenie samochodowego transportu indywidualnego. Jest to czes¢ strategii promujgcej zmiany
w zakresie nowego podziatu modalnego transportu (MODU, 2012). Dlatego interesariuszom
z obszaru Parku Krajobrazowego Gdérnej Slre tatwiej jest pozyskiwac¢ wsparcie finansowe z poziomu
krajowego.

Wspomnianym juz wyzwaniem i barierg jest zapewnienie ditugoterminowego finansowania
systemoOw FTS na obszarze gmin. Obecnie w wiekszosci przypadkow we wszystkich analizowanych
regionach brakuje wtasciwego modelu finasowania tego typu ustug w dtuzszej perspektywie.

Polscy partnerzy wskazali, ze wypracowanie odpowiedniego modelu zalezy $cisle od lokalnych
uwarunkowan. Przyktadowo, jesli ustuga ma by¢ optacalna finansowo dla operatora (bez korzystania
z doptat ze srodkéw publicznych), musi by¢ czesto realizowana w ramach najbardziej rentownych linii
transportowych. W takim przypadku silna konkurencja ze strony innych przewoznikéw rywalizujgcych
o te samg grupe klientébw moze stanowi¢ bariere dla wdrazania ustugi elastycznej. Natomiast
w przypadku dodatkowego dotowania takich ustug, dziatajgcych na tych samych trasach
co przewoznicy prywatni, bedzie widoczny wyrazny opér ze strony sektora prywatnego oraz zarzuty
nieuczciwej konkurencji.

W kontekscie dbania o rentownos¢ ustugi niezwykle istotna powinna by¢ takze wtasciwa polityka
informacyjna. Brak odpowiedniego wyjasnienia zasad dziatania systemu oraz korzysci zwigzanych
z jego uzytkowaniem moze staé sie barierg, ktéra ograniczytaby liczbe potencjalnych uzytkownikdw,
co w rezultacie wptynetoby na zmniejszenie rentownosci ustugi.

Kolejng zidentyfikowang barierg ekonomiczng jest spoczywajacy, w wiekszosci przypadkéw
na lokalnym samorzadzie (gminie), obowigzek organizowania i finansowania transportu publicznego.
Przy swoim bardzo ograniczonym budzecie gminy nie sg zmotywowane do podejmowania inicjatyw
w tym zakresie. Jak juz wspomniano, dostepne instrumenty finansowe w transporcie publicznym
skupione sg gtéwnie na finansowaniu zakupu floty transportowej lub inwestowania w infrastrukture,
nie uwzgledniajac potrzeb w postaci finansowania dtugofalowego.

W tym kontekscie nalezy raz jeszcze wskazaé, na niewystarczajgce krajowe i regionalne programy
wsparcia i instrumenty finansowe, dzieki ktérym mozliwe bytoby tatwiejsze wdrazanie elastycznych
ustug transportowych. Obecnie kwestie finansowe stanowig duze wyzwanie dla regionéw, zaréwno
w kontekscie kosztéw inwestycyjnych wdrazania FTS, jak réwniez ich dtugoterminowego
funkcjonowania.

Stowacja, Polska, Butgaria czy Hiszpania nie majg odpowiedniego krajowego systemu finansowania
w tym zakresie. Obecnie dziatania mogg by¢ realizowane miedzy innymi w ramach europejskich
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programow finansowania (Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego, Europejski Fundusz Spoteczny,
Infrastruktura Programu Operacyjnego i Srodowisko 2014-2020).

W zakresie procedur zwigzanych z uzyskaniem $rodkéw z programoéw unijnych, gminy muszg spetnic
wiele szczegétowych wymagan. Ponadto pozyskiwanie funduszy odbywa sie gtéwnie na zasadach
konkursu. Wigze sie to z niezbednym zaangazowaniem przez gmine srodkéw, zaréwno osobowych,
jak i finansowych (przygotowanie wniosku). Przy prawidtowym i dobrze przygotowanym wniosku
gmina ma szanse na uzyskanie dofinansowania, ale nie jest to gwarantowane (duza konkurencja
ze strony innych wnioskodawcéw).

5.2 Wsparcie finansowe ze strony zwigzkéw transportowych

Dodatkowe wsparcie finansowe ze strony zwigzku transportowego na inicjatywy zwigzane
z systemami FTS dostepne jest tylko w Luksemburgu, Austrii i Hiszpanii. Taka mozliwos¢ istnieje tylko
wtedy, gdy FTS jest rozwigzaniem petnigcym role transportu publicznego i realizowany jest w ramach
zwigzku transportowego (zarzadzanie systemem jest czesciowo sfinansowane przez zwigzek).

W Austrii zwigzek transportowy moze finansowaé jedng trzecig biezgcych kosztéw operacyjnych
ustugi. Reszta sumy musi by¢ zapewniona przez gminy lub stowarzyszenia turystyczne.

5.3 Dodatkowe koszty

Kazdy z partnerow wskazuje na pojawienie sie mozliwych dodatkowych kosztéw podczas realizacji
FTS z powodu koniecznosci zapewnienia profesjonalnego zarzadzania, marketingu, przygotowania
odpowiedniej polityki i strategii informacyjnej oraz zwiekszenia zaangazowania wtasnego czy obstugi
rozwigzan systemowych (np. koniecznos$é uruchomienia technicznej infolinii, zarzagdzanie aplikacjami
mobilnymi itp.). Przewidywane sg rowniez dodatkowe koszty, zwigzane z dodatkowym
zaangazowaniem pracownikéw. Jednym z dodatkowych wydatkéw bedzie przygotowanie nowych
rozwigzan technologicznych wspierajacych zarzadzanie systemami transportowymi (systemy
wywotawcze, systemy dyspozycyjne, rezerwacje, rozktady jazdy i ptatnosci on-line itd.).

Argumentem na rzecz dodatkowych kosztéw potrzebnych na uruchomienie i dziatanie ustugi,
sg analizy wskazujgce na zmniejszenie kosztéw operacyjnych przy zastosowaniu systemoéw
wywotawczych ,,na zadanie”, w poréwnaniu z systemami nieefektywnego transportu regularnego.
Rozwigzania FTS skupiajg sie na realizacji ustug opartych o rzeczywiste zapotrzebowanie
(minimalizacja tzw. pustych przejazdow).

5.4 Partnerstwa publiczno-prywatne

Partnerzy z Luksemburga, Austrii, Hiszpanii i Polski podkreslaja zalety idei wspétpracy prywatnych
przedsiebiorcow (np. firm taksowkarskich) z organizatorami transportu publicznego lub innymi
podmiotami konkurencyjnymi, w celu zaoferowania i wdrazania nowych rozwigzan FTS (rys. 2).
Dla obszaru Butgarii podkreslono, ze wspotpraca ta moze zaleze¢ od aktualnej sytuacji politycznej.

Regionalny partner ze Stowacji wskazuje, ze istniejg w regionie Koszyc przyktady wspotpracy
pomiedzy jednostkami samorzgdowymi (rzagdem regionalnym) a operatorami ustug transportowych,
nie mniej jednak nie majg one charakteru partnerstwa publiczno-prywatnego. Przyktadowo, istnieje
pewna zalezno$¢ kontraktowa, na mocy ktdrej operatorzy (dostawcy) ustug transportowych oferujg
ustugi dostosowane do wymagan klienta (w tym przypadku jest to regionalna jednostka
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samorzadowa), o wymaganym standardzie i statej taryfie. Istniejgce systemy FTS (np. systemy
wypozyczania rowerdw i turystyczny pocigg do wydarzen sezonowych) wdrazane sg na zasadzie
komercyjnej i uzyskujg wsparcie od sponsoréow.

Partnerzy z Polski zwrdcili uwage, ze jedng z barier dla inicjowania partnerstwa publiczno-
prywatnego, sg czesto obawy (ze strony gmin i jednostek samorzadowych) przed zarzutami braku
przejrzystosci takich dziatan i ryzykiem braku trwatosci takiego partnerstwa.

Szczecinski Obszar Metropolitalny
B Park Krajobrazowy Gérnej Sare i Our
Region Katalonii
B Region Warny

—-—n i Region Koszyce

B Wschodni Tyrol

I I T

Tak Nie Czesciowo

Rysunek 2. Wspodtpraca w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego

5.5 Gminy jako operatorzy ustug transportowych

Wiekszos$¢ regiondw (z wytgczeniem Butgarii) uwaza, ze gminy maja mozliwos¢ przejecia roli
operatoréw ustug FTS, zachowujgc taki sam poziom profesjonalizmu i jakosci ustug jaki oferujg
prywatni przedsiebiorcy (np. firmy taksowkarskie, firmy specjalistyczne itd.). Podkreslono jednak
konieczno$¢ zaangazowania nowych pracownikdw oraz mozliwe zagrozenia ptyngce z braku
doswiadczenia w zakresie petnienia funkcji operatora.

Problemem moze by¢ réwniez niewystarczajgce skupienie sie na zachowaniu rentownosci (state
obcigzanie budzetu gminy) lub, bedacy po drugiej stronie skali, brak nastawienia sie na zysk mogacy
powodowac z kolei wyrazng konkurencje dla podmiotéw prywatnych funkcjonujgcych juz na
zasadach rynkowych.

Przewagg przy takim rozwigzaniu moze by¢ fakt, iz gminy lepiej niz prywatni przedsiebiorcy mogg
znies¢ okres wdrozeniowy ustugi (brak presji na szybki zysk) oraz czesto mogg fatwiej uzyskac
subwencje ze s$rodkéw zewnetrznych. Jako$¢ ustugi i stopied profesjonalizmu bedg zalezec
bezposrednio od zaangazowania i checi przyjecia przez gmine szczegdlnych, czesto nowych
zobowigzan.

5.6 Whnioski dotyczace uwarunkowan i barier ekonomicznych

Przeprowadzona analiza uwarunkowan i barier ekonomicznych wskazuje, ze gtdwng przeszkoda dla
wdrazania FTS w tym zakresie, jest brak lub niewystarczajace wsparcie finansowe z poziomu
krajowego oraz ze strony regionalnych instrumentéw finansowych (podlegtych takim instytucjom jak
samorzady regionalne i zwigzki transportowe). Przeszkodg jest réwniez brak dedykowanych dla FTS
modeli finansowania, utatwiajacych ich wdrazanie i zarzadzanie. Jednym z najwiekszych wyzwan
ekonomicznych jest problem dtugotrwatego finansowania dziatania ustugi, o ktérym czesto sie
zapomina na poczatku realizacji FTS (wsparcie finansowe zabezpieczone na potrzeby wdrazania,
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moze nie mie¢ zastosowania przy dtugoterminowym finansowaniu). Taka sytuacja jest jednym
z powododw, przez ktéry wielu operatoréw nie widzi zysku (rentownosci) w realizacji ustug FTS.

Nowe dodatkowe koszty zwigzane z wdrazaniem FTS powodowane sg nowg strukturg zarzadzania,
marketingiem, polityka informacyjnga oraz kosztami nowego personelu.

Analiza wykazata, ze wspétpraca w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego w wiekszosci
regionow jest mozliwa, a gminy majg mozliwos$¢ stania sie operatorem systeméw FTS, chociaz ich
brak doswiadczenia w tej dziedzinie moze by¢ problematyczny. Zaletg moze byé to, ze gminy moga
tatwiej przejsé przez okres wdrazania ustugi niz prywatni przedsiebiorcy (brak koniecznosci szybkiego
zysku). Inng barierg moze by¢ stosunkowo mata liczba personelu w gminach, dlatego moze pojawic
sie konieczno$¢ zatrudnienia dodatkowych pracownikéw.

Nalezy tez zadac sobie pytanie jaka jest faktyczna wartos¢ obszaréw wiejskich (peryferyjnych)
w polityce krajowej i regionalnej kazdego z krajow. W wielu analizowanych przypadkach dziatania
na rzecz rozwoju mobilnosci postrzegane sg réwniez jako czynnik lokalizacyjny i traktowane sg jako
préba zabezpieczenia obszaréow wiejskich przed postepujacg depopulacja.

Na obszarach wiejskich dostepnos¢ ofert zwigzanych z mobilnoscig, zaréwno dla operatordw,
jak i klientéw, powinna by¢ warunkiem wstepnym i podstawowym dla spetnienia potrzeb zaréwno
mieszkancow, jak i turystdw. Minimalne standardy dla mobilnosci powinny by¢ zagwarantowane
przez wiadze krajowe Ilub samorzady regionalne. Dlatego tez zréwnowazona mobilnosé
odpowiadajgca zapotrzebowaniu powinna mie¢ wiekszy priorytet w politykach krajowych
i samorzgdowych poprzez zapewnienie odpowiedniego wsparcia finansowego na potrzeby
wdrazania i statego utrzymania systemow FTS na obszarach wiejskich.

6 Pozostate uwarunkowania i bariery

W tej kategorii analizie poddano pozostate uwarunkowania i bariery odnoszace sie do zakreséw
i tematyk, ktore nie zostaty uwzglednione w poprzednich kategoriach. Wzieto tu pod uwage miedzy
innymi potencjalne bariery techniczne i technologiczne, bariery dotyczace proceséw zarzadzania oraz
bariery zwigzane z ogdlng $wiadomoscig wykonalnosci, ktére mogg przeszkadza¢ lub utrudniaé
realizacje elastycznych rozwigzan transportowych.

6.1 Bariery techniczne

Gtéwne zidentyfikowane bariery techniczne dotycza wyzwan jakie niosg ze sobag rozwigzania
technologiczne wdrazane w ramach systemow FTS, takie jak system biletowania, rezerwacji
i dyspozycji czy formy ptatnosci. Problemy w tym zakresie wynikaja przede wszystkim z braku
odpowiednego doswiadczenia oraz brakujgcych regulacji i standardéw, na co szczegdlnie wskazywali
partnerzy z regiondw Hiszpanii i Butgarii.

Partner hiszpanski wskazat, ze na obszarach dazacych do wprowadzenia zintegrowanego systemu
taryfowego, jedng z gtdwnych przeszkdd jest wtasnie trudnos¢ we wprowadzeniu zintegrowanych
form biletow transportowych. Wigzatoby sie to z koniecznoscig wyposazenia w odpowiednie systemy
biletomatdw i kasownikdéw wszystkich pojazdéw, w tym taksdwek i minibusdéw, ktére ujete s w ramy
systemow transportu publicznego.

Polska réwniez wskazata na mozliwe wyzwania w tym zakresie. Przyktadowo, jesli ambicjg operatora
jest integracja nowego systemu transportowego z obecnie funkcjonujagcym systemem i potgczenie
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go, na przyktad w ramach systemu jednego biletu, mogg wystgpi¢ zaréwno problemy natury
formalnej (np. wptywajgce na ustalenia dotyczace rozliczen), jak i systemowi (niekompatybilno$¢
systemodw operacyjnych). Dodatkowo mogg pojawié sie powigzane z tym problemy np. wskazanie
jednostki odpowiedzialnej za zarzgdzanie systemem sprzedazy, rozliczanie i podziat przychodéw czy
kwestii rentownosci i doptat dla systemdéw transportowych oraz obstugi réznych form ptatnosci
(w ramach systeméw mobilnych). Takie problemy moga wystgpi¢ bez wzgledu na rodzaj systemu
transportowego.

Badanie wykazato réwniez, ze opcja rezerwacji ustugi w systemie online jest czesciowo dostepna,
w zaleznosci od rodzaju transportu. Na przyktad funkcjonujgce na obszarze Szczecifskiego Obszaru
Metropolitarnego systemy sezonowe (pociggi nadmorskie) oraz systemy typu carpooling (BlaBlaCar)
pozwalajg na rezerwacje badz zakup ustugi poprzez aplikacje internetowe i mobilne. Ustugi
transportu elastycznego realizowane w ramach zwigzkéw transportowych oraz pozwalajace na
rezerwacje online dostepne sg w Austrii, Hiszpanii i Luksemburgu. Dla operatoréw prywatnych lub
gmin obstugiwanie takich systeméw jest zbyt ktopotliwe (zarzadzanie, rozliczenia, archiwizacja itp.).

6.2 Bariery w zarzadzaniu

W wyniku przeprowadzonej analizy stwierdzono, ze barierami w zakresie zarzadzania systemami FTS
moga by¢ dodatkowe obowigzki scedowane w tym zakresie na gminy (np. zwigzane z dodatkowg
ksiegowoscig, zarzgdzaniem, administrowaniem i organizacjg projektow). Nalezy zauwazy¢ jednak,
ze takie bariery nie sg przewidywane w przypadku partneréw regionalnych z Katalonii i Austrii,
natomiast partnerzy z Bufgarii i Stowacji nie mogg odnies¢ sie do tego pytania ze wzgledu na brak
doswiadczenia.

Polski partner regionalny widzi zagrozenia zwigzane z delegowaniem odpowiedzialnosci we
wszystkich typach FTS. Zasadniczo zwigzane sg one z mozliwie (nieokreslonym na etapie wdrazania
ustug) nowym zakresem obowigzkéw i odpowiedzialnosci poszczegdlnych podmiotéow. We wczesnych
etapach wdrazania systemdéw elastycznych mozna spodziewac sie szeregu probleméw zwigzanych
z brakiem doswiadczenia w ich wdrazaniu, zwfaszcza w dziedzinach, w ktérych poziom i podziat
obowigzkéw nie zostat wyraznie okreslony. Problemy mogg by¢ zwigzane przede wszystkim
z odpowiedzig prawng i zasadami finansowymi, ale réwniez z nadzorowaniem i kontrolg jakosci
ustug.

Partner z Luksemburga wskazat na zagrozenia, zwigzane z koniecznoscig zwiekszenia obcigzenia gmin
nowymi zadaniami. Ze wzgledu na to, ze wiekszos¢ gmin obszaru Luksemburga jest niewielka i nie
posiada duzej liczby pracownikdw na szczeblu samorzgdowym i administracyjnym, nowe obowigzki
mogg stac sie barierg dla wdrazania FTS.

6.3 Bariery dotyczace informacji, podnoszenia swiadomosci i edukacji

W ramach analizy stwierdzono, ze informacje dotyczgce istniejgcej oferty transportu elastycznego
sg stosunkowo dostepne dla ogétu spoteczenstwa. Sytuacja taka ma miejsce w Regionie Parku
Krajobrazowego Goérnej Sare, regionie Wschodniego Tyrolu, Katalonii, a cze$ciowo takze na obszarze
Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego i Regionu Koszyc.

Informacje o systemach FTS dystrybuowane sg poprzez platformy internetowe, lokalne media,
platformy komunikacyjne, organizacje i podmioty turystyczne, urzedy gminne oraz poprzez tzw.
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przekazy ustne. Zazwyczaj jednak dotyczy to ustug FTS zdefiniowanych jako element systemu
transportu publicznego.

Przyktadowo Rzad Katalonii oferuje regionalny planer podrdézy dla transportu publicznego,
obejmujacy informacje o ofertach elastycznych systeméw transportowych, zarzgdzanych przez
Dyrekcje Transportu i Mobilnosci.

W Luksemburgu istnieje krajowa platforma informacyjna zawierajaca wszystkie dostepne ustugi
transportu publicznego, w ramach ktérej zintegrowano i ujeto rdwniez tymczasowe
i sezonowe systemy transportowe. Polityka informacyjna pozostatych ustug transportowych
(dziatajgcych poza strukturami transportu publicznego), w tym systemédw wywotawczych,
organizowana jest przez ich ustugodawce lub operatora.

Wsrdd zdiagnozowanych barier w wiekszosci regiondw nalezy wymienic¢ brak centralnej platformy
informacyjnej oraz brak odpowiedniego poziomu wspédtpracy pomiedzy ustugodawcami
transportowymi i podmiotami turystycznymi. Wspétpraca pomiedzy zaangazowanymi stronami jest
niezbedna dla prawidtowego obiegu informacji dotyczgcych dostepnej oferty systemoéw FTS.

Wszyscy partnerzy zgodnie stwierdzili, ze uzytkownicy bez wiekszych probleméw powinni
zaakceptowaé rozwigzania FTS. Barierg dla systemdow wywotawczych (typu call/dial) moze by¢
poczatkowy opdr przed koniecznoscig wykonania indywidualnego zamdwienia ustugi w centrum
dyspozycyjnym lub pamietanie o konieczno$¢ dzwonienia z wyprzedzeniem. Barierami dla systemoéw
typu pooling i sharing mogg by¢ trudnosci zwigzane z procedurg wynajmu (skomplikowane
procedury), niekonkurencyjnosé taryf w odniesieniu do innych systemoéw oraz brak odpowiedniej
infrastruktury bazowej (np. stacje fadowania, miejsca postojowe).

Prywatne ustugi carpoolingu dziatajg we wszystkich analizowanych regionach partnerskich.
Znajomosc i obecnos¢ dziatajgcych typow FTS na danym obszarze moze zwiekszy¢ szybkosé akceptacji
dla tego rodzaju rozwigzan mobilnych.

Ogdlng bariera w mozliwej akceptacji nowych rozwigzan jest przyzwyczajenie do uzytkowania
samochodu prywatnego przy realizacji potrzeb transportowych. Zmiana nawykéw moze by¢ trudna
bez wzgledu na wysokg jakos¢ oferowanych ustug transportu publicznego.

Wszystkie regiony podkreslity, ze niezwykle istotng barierag we wdrazaniu i rozwoju rozwigzan
mobilnosci jest zupetny brak lub niewtasciwa edukacja dotyczaca transportu zréwnowazonego,
realizowana na poszczegdlnych poziomach (w tym edukacja szkolna i pozaszkolna).

W systemie edukacyjnym Hiszpanii, Austrii, Polski i Luksemburga istnieje temat transportu ogdlnego,
dotyczy on jednak zwykle zasad bezpieczenstwa w ruchu drogowym. Tematyka transportu
zrébwnowazonego traktowana jest marginalnie i nie stanowi elementu programdéw nauczania.

Prawdziwg przeszkoda dla wdrozenia elastycznych systeméw transportowych jest stwierdzony
ogdlny brak wiedzy o transporcie zrGwnowazonym i istnieniu systemoéw FTS, ich zaletach i wadach
oraz ogdélnych zasadach ich funkcjonowania. Pierwszym krokiem w pokonywaniu tej bariery powinna
by¢ edukacja, przede wszystkim decydentdw, ustugodawcdw, operatoréw i potencjalnych
uzytkownikow.

Inicjatywy dotyczace wzrostu swiadomosci i rozpowszechniania informacji na rzecz edukacji
o zrownowazonym transporcie i elastycznych rozwigzaniach transportowych w formie dziatan
edukacyjnych badZ organizowania spotkan warsztatowych dla réznych grup uzytkownikéw zostaty
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zidentyfikowane w regionach Butgarii, Polski i Austrii. W Luksemburgu rozpoczeto inicjatywe
promowania rowerdow w transporcie oraz zaangazowano sie w rozwdj infrastruktury drogowej
przyjaznej rowerzystom.

Ponadto w ramach projektu LAST MILE, proces podnoszenia swiadomosci zostat zainicjowany przez
kazdego z partneréw regionalnych, poprzez zaangazowanie regionalnych interesariuszy w postaci
przedstawicieli gmin, jednostek akademickich oraz podmiotdw transportowych i turystycznych.

Dodatkowo nalezy zauwazyé, iz pomimo faktu, ze wiekszos¢ Iludzi zdaje sobie sprawe
z problemoéw dotyczacych srodowiska naturalnego spowodowanych zmianami klimatycznymi, trudno
jest im porzuci¢ samochody prywatne na rzecz transportu zréwnowazonego, nawet w przypadkach,
gdy jest to ekonomicznie uzasadnione.

6.4 Podsumowanie pozostatych uwarunkowan i barier

Podsumowujac rozdziat poswiecony pozostatym uwarunkowaniom i barierom nalezy stwierdzié,
ze obecne systemy rozpowszechniania informacji o ofercie systeméw FTS nie s3 wystarczajyco
skuteczne w docieraniu do grup docelowych, zwtaszcza turystow. Rozpowszechnianie informacji
prowadzone jest czesto mato skutecznie za posrednictwem biur turystycznych. W tym wypadku lepiej
sprawdzajg sie ujednolicone platformy internetowe, zapewniajgce dostep do informacji o ofercie
transportowej dla  wszystkich uzytkownikéw. W analizowanych przypadkach szerokie
rozpowszechnianie informacji o ustugach FTS byto zapewniane w wypadku, gdy ustuga byta
zdefiniowana jako transport publiczny.

Mozliwe problemy w zakresie delegowania nowych obowigzkéw do gmin s3 rozmaicie oceniane
przez partneréw, jednak nie sg przeszkodg nie do pokonania. Potencjalnymi barierami sg brak
doswiadczenia w zarzadzaniu FTS, nowy zakres obowigzkéw, odpowiedzialno$é¢ prawna i zasady
finansowe, a takze nadzér i kontrola jakosci.

Brak edukacji dotyczacej transportu zrownowazonego w programach szkolnych i pozaszkolnych
moze byé taczony z niewystarczajacg $wiadomoscig spoteczng wagi transportu zréwnowazonego.
Nalezy zauwazy¢ jednak, ze jesli wdrozona oferta zrGwnowazonej mobilnosci zaspokaja potrzeby
zarowno mieszkancow jak i turystow, poziom ich swiadomosci rosnie natychmiast, poniewaz ludzie
przyjmujg ustugi zréwnowazonej mobilnosci jako co$ oczywistego i postrzegaja je jako rozwigzania
podnoszgce jakos¢ zycia na obszarach wiejskich.

W zwigzku z powyzszym, mobilno$¢ powinna by¢ traktowana jako element podnoszenia jakosci zycia
na obszarach wiejskich. Nowe rozwigzania FTS wptywajg nie tylko na mobilnos¢ mieszkarncow,
ale oddziatujg réowniez na inne aspekty spoteczne, takie jak przeptyw ustug czy zmniejszanie
bezrobocia, wspierajgc rozwdj obszaru. Kiedy decydenci beda swiadomi potencjatu zréwnowazonego
transportu, wzrosnie rowniez ogdlny poziom swiadomosci. Tym samym politycy i ustawodawcy
powinni uznawac zréwnowazony transport jako priorytet.

Ostatnie lata pokazujg wzrost zainteresowania problematyka mobilnosci oraz wzrost poziomu
wiedzy o zréwnowaionym transporcie. We wszystkich regionach widoczna jest $swiadomosc
problemu intensywnie wzrastajgcego transportu indywidualnego, niestety nie idzie to w parze ze
zmiang nawykdéw transportowych. Mozliwym powodem moze by¢ brak wystarczajgco atrakcyjnych
alternatyw ze strony transportu publicznego.
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7  Whnioski

W ponizszym rozdziale zawarto gtdéwne wnioski z analizy krajowych oraz lokalnych uwarunkowan
i barier dla rozwoju systemdw transportu elastycznego, wskazujgc na potrzebe ich uwzglednienia
w opracowywanych regionalnych Planach Dziatania. Wyniki analizy mogg pomdc w okresleniu formy
i zakresu przepiséw prawnych utatwiajgcych wdrazanie elastycznych systemoéw transportowych
(w tym systemow wywotawczych na zadanie, czy tez systemow wspédtdzielenia i wspétuzytkowania).
Ponadto wyciggniete zostaty wnioski odnosnie miedzynarodowych doswiadczen w zakresie realizacji
FTS, mogace zacheci¢ regionalnych interesariuszy do wyprdobowania nowych podejs¢ w zakresie ich
wdrazania.

Gtownym wnioskiem z opracowanej analizy jest deklaracja, ze pomimo szerokiego zakresu
projektow w zakresie elastycznej mobilnosci oraz funkcjonowania dobrych praktyk i przyktadow
dotyczacych transportu elastycznego (we wszystkich regionach), wcigz brakuje przejrzystych ram
prawnych, instytucjonalnych i regulacyjnych dla ich wiasciwej realizacji oraz wypracowanych
modeli dtugotrwatego funkcjonowania, obejmujgcego trwate systemy finansowania lub dotacji.

Niniejsze podsumowanie moze stuzy¢ jako pomoc w skutecznym wdrazaniu elastycznych systemow
transportowych w ramach wiejskich obszaréw turystycznych oraz jako potencjalne zrddto wiedzy
i doswiadczen dla przysztych realizatoréw ustug FTS. Ponadto wyciggniete wnioski w zakresie
regionalnych uwarunkowan i barier oraz wskazane rekomendacje moggy sta¢ sie pomocne przy
realizacji pozostatych dziatan na rzecz rozwoju zréwnowazonej mobilnosci.

7.1 Wyniki miedzyregionalnej analizy uwarunkowan i barier

W ramach poniiszego zestawienia (tab. 5) wyszczegdlniono gtéwne bariery, ktore zostaty
zidentyfikowane w ramach czterech analizowanych kategorii w odniesieniu do proceséw wdrazania
elastycznych systemow transportowych. Tabela przedstawia zbiorcze zestawienie zidentyfikowanych
w regionach barier, w kontekscie analizowanej problematyki projektu LAST MILE. Istniejgce bariery
wskazujg na potrzebe podejmowania aktywnych dziatan, w celu okreslenia mozliwych rozwigzan dla
regionalnych systemdéw transportowych, zwtaszcza w kontekscie wyzwan problemu ostatniej mili
w mobilnosci turystéw i lokalnych mieszkancow.

W celu szczegétowego omdwienia gtdwnych wynikdw analizy regionalnych uwarunkowan i barier
oraz by wskaza¢ najwazniejsze rekomendacje dla dalszego rozwoju planéw dziatan, w kolejnych
podpunktach zawarto krétki przeglad kazdej kategorii, w podziale na uwarunkowania i bariery
prawne, instytucjonalne, ekonomiczne oraz pozostate, w odniesieniu do uwarunkowan kazdego
z regiondw.
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Gtéwne whnioski
Uwarunkowania i bariery krajowe i lokalne

Regulacyjne

e brak odpowiednich regulacji prawnych dla
wdrazania FTS,

e |uki prawne w zakresie takich poje¢ jak
transport na zadanie, carpooling, transport
szkolny i przedszkolny czy okazjonalny,

e brak wigzacych rozporzadzen i dekretéow
dotyczacych zrbwnowazonej mobilnosci,

e niska moc decyzyjna gmin i regiondw,

e niewielkie mozliwosci regulacji
w zakresie taryf cenowych, dostepnosci,
harmonogramu rozktadu jazdy
i czestotliwosci kursowania,

e niedostateczne regulacje dotyczace
transportowych ustug transgranicznych,

e brak zintegrowanego organizatora
transportu/brak regionalnych organizacji
i zwigzkdéw transportowych,

e niewystarczajgca dostepnosc informacji
w zakresie ustug transportu publicznego
FTS,

e bariery polityczne i decyzyjne wptywajg na
wdrazanie FTS,

e trudnosci zwigzane z profesjonalnym
zarzadzaniem FTS przez gminy
z powodu braku doswiadczenia w tym
zakresie,

e ryzyko braku wspoétpracy pomiedzy
lokalnymi interesariuszami — brak
wspodlnych zyskéw dla zaangazowanych
stron,

e sprzeciw wobec FTS przez innych
ustugodawcéw z powodu konkurencji,

Gospodarcze

e niewystarczajgce (lub brakujgce) wsparcie
finansowe na szczeblu
krajowym/regionalnym w zakresie
wdrazania i funkcjonowania FTS,

e niewielka ilos¢ lub brak systeméw
finansowania w zakresie FTS,

e brak spdjnego modelu finansowania FTS
w politykach regionalnych,

e konieczna poprawa jakosci wspodtpracy
w ramach partnerstw publiczno-
prywatnych,

e dodatkowe koszty w zakresie wdrazania FTS
s3 nowym wyzwaniem dla gmin,

e brak systemoéw informacji dotyczacych
oferty FTS,

e ryzyko dotyczgce akceptacji FTS przez
uzytkownikow,

e niewystarczajaca Swiadomos¢ w zakresie
zrownowazonej mobilnosci,
a w szczegdblnosci systemdw transportu
elastycznego,

e brak edukacji w zakresie tematyki
zrobwnowazonego transportu, brak
wytworzonej kultury korzystania
z systemoéw zréwnowazonego transportu,

Tabela 5. Przeglad gtéwnych krajowych i lokalnych uwarunkowan i barier
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7.2 Uwarunkowania i bariery w poszczegdlnych regionach

Ponizej przedstawiono uwarunkowania i bariery w ujeciu regionalnym w kontekscie obszaréw
wskazanych do analizy przez partneréw projektu.

7.2.1 Region Wschodniego Tyrolu, Austria

Obecnie przepisy krajowe nie uwzgledniajg w swoich zapisach takich systeméw transportu
elastycznego jak carsharing, carpooling czy systemy sezonowe i wahadiowe. Jedynie systemy
wywotawcze zostaty zdefiniowane w ramach obowigzujacej legislacji. W prawie istnieje jednak szereg
luk i wyjatkdw prawnych pozwalajgcych na czesciowg realizacje systemow FTS. W zakresie
obowigzujgcych dokumentéw strategicznych, ktére odnosza sie do transportu zrdwnowazonego,
nalezy zauwazyé, ze nie posiadajg one mocy prawnej a umieszczone w nich zapisy wystepujg jako
zalecenia ogélne.

W praktyce podstawe prawng dziatania systeméw FTS nalezy okresla¢ kazdorazowo indywidualnie
dla poszczegdlnych typdw, z uwagi na niewystarczajgce przepisy prawne, co pocigga za sobg dtugg
faze przygotowan przed rozpoczeciem realizacji FTS.

Kolejng barierg dla dtugotrwatego funkcjonowania FTS jest fakt, iz ustugi na zgdanie sg czesto
ekonomicznie nieatrakcyjne dla operatoréow. Stosunkowo niska gestos¢ zaludnienia powoduje niskie
wskazniki wydajnosci takiego systemu, szczegdlnie w gminach niezdolnych do sfinansowania
Swiadczenia na rzecz prywatnych ustugodawcéw. Dodatkowo prywatni operatorzy taksdwek nie chca
podejmowad sie realizacji elastycznych ustug transportowych w okresie sezonu turystycznego,
szczegdlnie, gdy wskazniki obtozenia takich ustug sg bardzo niskie. W tym czasie przewoznik
prywatny moze zarobié zdecydowanie wiecej oferujgc ustugi komercyjne skierowane do turystéw.

Tymczasem regionalne zwigzki transportowe (organizatorzy transportu) uznajg wage zapewnienia
potaczen ze statymi i gtéwnymi trasami transportu publicznego, prébujac wdraza¢ FTS zapewniajace
potgczenia na potrzeby pokonania ostatniej mili. Gminy otrzymujg zazwyczaj wsparcie finansowe dla
transportu sezonowego od organizacji i stowarzyszen turystycznych lub rzadu federalnego.
W wiekszosci przypadkéw kazda zaangazowana w tym zakresie instytucja lub stowarzyszenie moze
pokry¢ do 1/3 kosztéw zwigzanych ze zréwnowazonymi ustugami transportu publicznego. Proces
wdrazania ustug jest wspierany zazwyczaj poprzez krajowe programy finansowania, jednak wsparcie
finansowe nie ma zastosowania do dtugotrwatego finansowania.

Niewystarczajgca wspotpraca i komunikacja pomiedzy zainteresowanymi podmiotami jest rowniez
przyczyng trudnosci we wdrazaniu FTS. Gotowos¢ polityczna jest konieczna dla realizacji FTS, jednak
gminy czesto nie dostrzegajg wagi i potencjatu elastycznych ofert mobilnosci. Ogélna $wiadomos¢
w zakresie ustug transportu zréwnowazonego nie jest wystarczajgco wysoka. Informacja i edukacja
w zakresie zwiekszania $wiadomosci, zardwno przedstawicieli instytucji, jak i mieszkancéw czy
turystow, odnosnie zagrozen zwigzanych np. ze wzrastajgcym ruchem prywatnych samochodéw, jest
czesto nieefektywna.

7.2.2 Region Warny, Butgaria

Obecne ustawodawstwo krajowe w Butgarii nie obejmuje systemdéw FTS. Okreslone s3 tylko ogdlne
przepisy odnosnie przewozdéw specjalnych i okazjonalnych (wycieczki, autobusy firmowe, autokary).
Ministerstwo Transportu Butgarii stoi na stanowisku, ze systemy typu carsharing i carpooling nie
majg swoich podstaw dziatania opartych na obowigzujgcym prawie, stad ich dziatanie jest nielegalne
(uznaje sie je za cze$¢ ,szarej strefy”). W zwigzku z tym prowadzone sg dziatania zwigzane
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z blokowaniem i zamykaniem platform internetowych, stuzgcych komunikacji w zakresie dostarczania
tego typu ustug.

Odnos$nie pozostatych systeméw FTS ich wdrazanie i koordynacja sg zdecentralizowane.
Przyktadowo, kazda z gmin sama decyduje o sposobie ich funkcjonowania czy stawkach cenowych
w ustugach transportowych. Ponadto, zwykle gminy i interesariusze nie otrzymujg od panstwa
zadnego wsparcia w zakresie realizacji nowych, zréwnowazonych systemoéw transportowych.

Brak wspdtpracy pomiedzy organizacjami turystycznymi czy pomiedzy podmiotami odpowiedzialnymi
za transport publiczny moze by¢ barierg przy realizacji FTS. Zwykle wspdtpraca podmiotéw jest
nieefektywna i czesto partia rzadzaca ma swdj kragg zaufanych firm pozyskujgcych zamédwienia
publiczne na poziomie lokalnym. Powoduje to, ze kontrakty i indywidualne porozumienia w zakresie
kwestii transportu ulegajg zmianie w wyniku wyboru nowych wfadz, tym samym nieuczciwa
konkurencja i konflikty pomiedzy interesariuszami czesto uniemozliwiajg realizacje i rozwéj gminnych
ustug transportowych.

Bariery finansowe sg bardzo silne. Gminy, ktére mimo trudnych uwarunkowan, chca podjgc¢ sie
realizacji systeméw FTS nie mogg pozwoli¢ sobie na realizacje zaplanowanych dziatan z powodu
braku dostepnych systeméw finansowania.

Innym aspektem, znaczgco wptywajgcym na realizacje FTS, jest brak wiedzy i doswiadczenia u oséb
decyzyjnych w odniesieniu do mobilnosci, FTS i ogdlnie transportu zréwnowazonego.

Partnerzy z Butgarii podkreslili, ze jesli istniatyby odpowiednie regulacje prawne, gminy mogtyby stac
sie operatorami FTS, oferujagc w ten sposodb ustugi lepszej jakosci niz te obecnie przygotowywane
przez prywatne podmioty. Ustanowienie czytelnych regulacji legislacyjnych pozwolitoby na skuteczne
wdrazanie i kontrolowanie elastycznych ustug transportowych, szerokg wymiane doswiadczen oraz
na pozyskiwanie funduszy ze sSrodkéw publicznych lub poprzez uczestnictwo w projektach
zewnetrznych.

7.2.3 Region Katalonii, Hiszpania

W Katalonii nie ma obecnie przepisow szczegétowych, na szczeblu krajowym lub regionalnym,
odnoszacych sie do elastycznych systemdéw transportowych. Ustawowo okreslone sg minimalne
standardy dla ustug transportu publicznego, dla miast powyzej 50000 mieszkaricéw. Dodatkowo
Regionalny Plan Transportu Pasazerskiego z perspektywg do roku 2020, zatwierdzony przez rzad
Katalonii, gwarantuje, ze mieszkaicy miast ponizej 5000 mieszkaicow, raz dziennie w dni
powszednie muszg mie¢ zapewniong mozliwos¢ dotarcia do stolicy regionu i powrotu przy uzyciu
transportu publicznego (regularnego lub na zadanie).

W odniesieniu do ograniczen przestrzennych dla systeméw wywotawczych i systeméw
sezonowych/wahadtowych, ustugi transportu publicznego w komunikacji miedzymiastowej
w Katalonii posiadajg limity przestrzenne z powodu miedzybranzowych koncesji administracyjnych na
linie autobusowe. S3 one przyznawane prywatnym operatorom, przez rzad Katalonii w drodze
przetargu publicznego. W przypadku systeméw wspétdzielenia i wspétuzytkowania nie ma regulacji
prawnych, ale licencjonowani kierowcy taksowek muszg przestrzegaé ogdlnych zapiséw prawa, ktére
pozwalajg im na swiadczenie ustug w okreslonym obszarze.
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Regulacje dotyczace ustug transgranicznych nie zostaty prawnie zdefiniowane, dlatego trudna jest
koordynacja ustug publicznych pomiedzy réznymi krajami, ale dopuszczalne s3 regulacje
indywidualne.

Konieczne jest dopasowanie regulacji dotyczacych transportu publicznego, opartego obecnie na
systemie koncesyjnym, do obecnych potrzeb mobilnosci spoteczenstwa, tak aby zagwarantowac
mozliwosci dostarczenia zréwnowazonych (ekonomicznie i Srodowiskowo) ustug transportowych,
szczegblnie na obszarach wiejskich. W obecnych uwarunkowaniach ustugi transportu na zgdanie
o charakterze publicznym wykonywane sg przez firmy takséwkarskie.

Istniejgce systemy finansowania (krajowe, regionalne lub instytucjonalne) czesto sg nieadekwatne
dla potrzeb pokrycia kosztéw inwestycyjnych w zakresie realizacji FTS. Niemniej, istniejace regionalne
zwigzki transportowe angazujg sie w finansowanie i zarzgdzanie operacyjne w zakresie FTS
(np. wramach wsparcia organizacyjnego dla centrow dyspozycyjnych). Kwestia zapewnienia
dtugotrwatego finansowania ustug FTS identyfikowana jest jako duzy problem.

Zwraca sie réwniez uwage, ze brak zintegrowanego systemu taryfowego na danym obszarze moze
powodowac wiele trudnosci w kontekscie wdrozenia dystrybucji i zakupu biletéw oraz systemoéw
rezerwacji i ptatnosci.

W odniesieniu do mozliwego sprzeciwu i problemu z akceptacjg elastycznych rozwigzan
transportowych, nalezy zwréci¢ uwage, ze operatorzy busdw w niewielkim stopniu zainteresowani sg
mozliwg zamiang konwencjonalnych, regularnych linii autobusowych na rozwigzania elastyczne
dziatajgce np. w systemie ,na zgdanie”. Powodem takiego nastawienia sg przewidywane poczatkowe
trudnosci w zarzadzaniu systemem oraz niepewnos$é co do rentownosci (w pordwnaniu ze status-
quo).

W kwestii zarzadzania i organizacji ustug FTS gminy powinny poradzi¢ sobie z powierzonymi w tym
zakresie zadaniami, pod warunkiem zapewnienia im odpowiednich $rodkéw finansowych oraz
dodatkowej rekrutacji pracownikéw do obstugi systemu.

7.2.4 Region Parku Krajobrazowego Gornej Slre

Podobnie jak w pozostatych krajach, ustawodawstwo krajowe w Luksemburgu nie obejmuje
wiekszosci elastycznych ustug transportowych. Jedynymi systemami FTS, ktére pojawiajg sie
w przepisach sg systemy wahadtowe i sezonowe. Mimo to, z powodu obecnej sytuacji prawnej
i pewnej ogdlnej formy wielu zapisdw, mozliwa jest realizacja wiekszosci systeméw FTS. Dodatkowo
gminy moga (czeSciowo autonomicznie) wdrazaé systemy transportowe bez porozumienia
i uzgodnienia z ministerstwami rzgdowymi, w przypadku kiedy dziatajg one w obrebie wtasnych
granic gminy.

W odniesieniu do narodowej “Strategii zrownowazonej mobilnosci” (zatwierdzonej przez
Ministerstwo na rzecz Zréwnowazonego Rozwoju i Spraw Wewnetrznych) nalezy wskazad,
ze rzad jest w duzym stopniu zainteresowany redukcjg ruchu samochoddéw prywatnych.
W realizacji strategii, zapewniono finansowanie ze szczebla krajowego dla wszystkich typdéw
systemdOw transportu elastycznego. Warunkami sg: skoordynowane planowanie i wdrazanie
rozwigzan FTS na obszarach, gdzie regularne ustugi transportu publicznego bytyby ekonomicznie
nieuzasadnione.
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Nalezy podkresli¢ tez aktywne dziatania Krajowego Departamentu Transportu, na rzecz wdrazania
i uzytkowania elastycznych rozwigzan transportowych na obszarze catego Luksemburga.

Barierg w realizacji elastycznych ustug transportowych na obszarze Parku Krajobrazowego Goérnej
Slre jest niska gestoé¢ zaludnienia (65 mieszkaricdw na km?). Powoduje to, ze gtéwna oferta ustug
transportowych kierowana jest obecnie do wiekszych i scentralizowanych osrodkéw w regionie.
Nalezy jednak zwrdci¢ uwage na fakt, ze nowoczesne systemy FTS pozwalajg na szersze profilowanie
ustug transportowych, dostosowanych réwniez do potrzeb obszaréw o niewielkich potokach
pasazerskich. W obszarach turystycznych dodatkowo pojawia sie jednak aspekt sezonowosci.
Z powodu sezonowych zmian naptywu turystow (gtéwnie podczas sezonu letniego), masa krytyczna
niezbedna dla dtugotrwatego funkcjonowania elastycznych systemdw transportowych moze by¢
relatywnie niska (rozwigzanie FTS przygotowane do obstugi turystdw w sezonie, staje sie
nierentowne po sezonie).

Dodatkowym wyzwaniem moze by¢ tez obszar dziatania. Odwiedzane przez turystéw najbardziej
popularne miejsca i atrakcje sg rozrzucone po catym obszarze Parku. Ze wzgledu na to wdrazane
systemy FTS nie mogg funkcjonowac jedynie lokalnie w obrebie jednej gminy, ale np. obejmowac
obszarowo granice catego Parku (poziom ponadgminny), a to oznacza wspomniang juz konieczno$¢
dodatkowych uzgodnien np. z ministerstwami rzgdowymi.

7.2.5 Region Szczecinskiego Obszaru Metropolitalnego, Polska

Réwniez w Polsce jedng z gtdwnych zdefiniowanych barier jest brak odpowiednich przepiséow
prawnych utatwiajacych realizacje rozwigzan FTS. Obecne zapisy i uwarunkowania legislacyjne
sprawiajg, ze istnieje wiele potencjalnych trudnosci we wdrazaniu rozwigzan elastycznych.
Przyktadowo publiczny transport zbiorowy jest ustawowo definiowany jako ustuga regularna
a kwestig sporng jest interpretacja okreslenia ,,regularna” np. w kontekscie zastosowania systemoéw
»Na zadanie” w transporcie publicznym. Z zwigzku z tym czestym wyzwaniem jest fakt, iz z braku
odpowiednich regulacji, nowo ksztattujgce sie typy FTS musza dopasowywaé sie do istniejgcych
ogélnych wymagan prawnych i warunkéow technicznych dla transportu publicznego, czesto
wykorzystujgc rézne luki i interpretacje zapisow.

Potrzeba wspierania elastycznosci w systemach transportowych zostata zapisana w obowigzujacych
strategiach na poziomie regionalnym, identyfikujgc tylko hastowo niektére typy transportu. Jednak
ewentualne przebiegi ich wdrazania nie sg zawarte w sposdb strukturalny i procesowy.

Zauwazalny jest znaczny opor ze strony korporacji taksowkowych szczegdlnie w odniesieniu do
systemow typu carpooling, ktére mogg sta¢ sie bezposrednig konkurencjg na rynku transportu
krétkodystansowego. Sygnalizowane sg réwniez obawy czesci spoteczeistwa odnosnie rosnacej
liczby rowerzystdw korzystajacych z tych samych paséw ruchu co transport kotowy.

Inng trudnoscig we wdrazaniu elastycznych systemow transportowych na poziomie ponadgminnym
jest brak istniejagcych nadrzednych organizatorow transportu (zwigzkéw transportowych)
odpowiedzialnych za kompleksowe zarzadzanie transportem publicznym. Nie istniejg réwniez
struktury wspdtpracy pomiedzy podmiotami zaangazowanymi w polityki transportowe a branig
turystyczna.
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Odnoszgc sie do kwestii finansowania FTS, brakuje zasobéw i programoéw wspierajgcych
dtugoterminowe finansowanie ustug transportu publicznego, szczegélnie na obszarach gmin
wiejskich i peryferyjnych.

Dziatania edukacyjne zwigzane z transportem publicznym dotyczg gtdwnie ogdlnej wiedzy
o bezpieczenstwie w ruchu drogowym.

7.2.6  Region Koszyce, Stowacja

Podobnie jak w przypadku pozostatych krajéow, na Stowacji bariery prawne sg gtdwna przeszkodg
wdrazania FTS, powodujgc m.in. brak mozliwosci ich finansowania ze $rodkéw publicznych.
Problemami sg réwniez ograniczenia dotyczace transportu publicznego — przyktadowo, nie mozna
zawrze¢ umowy o S$wiadczenie ustug publicznych w przypadku transportu dalekobieznego oraz
w ramach ustug komercyjnych w przypadku transportu rekreacyjnego i turystycznego. Transport
pasazerski pojazdami do 9 oséb, wigczajgc w to kierowce, moze byé wykonywany tylko w ramach
ustug taksdwkowych.

Barierg przy realizacji elastycznych ustug transportowych jest fakt, iz ustugi na zagdanie sg uznawane
za ekonomicznie nieatrakcyjne dla operatoréw, jesli nie sg potgczone z innymi przedsiewzieciami.
Finansowanie ustugi FTS z zasobdéw publicznych jest mozliwe wytgcznie dla transportu sezonowego.
Problemem jest tez trudnos¢ w uzyskaniu niezbednych pozwolen na Swiadczenie ustug transportu
publicznego oraz brak systemowej platformy informacji o ofercie transportu publicznego.

8 Rekomendacje

Ponizej przedstawiono ogdélne rekomendacje opracowane w oparciu o wyniki przeprowadzonej
analizy. Mogg one pozwoli¢ na podjecie kolejnych krokéw w ramach opracowywania Plandw Dziatan
na rzecz pokonywania barier regionalnych odnosnie wdrazania systemow FTS.

Nalezy podkresli¢, ze uzyskane w procesie przeprowadzonej analizy wyniki, odnosnie potencjalnych
barier dla nowych typdéw systemdéw transportowych, s3 w duzej czesci zgodne z wnioskami
uzyskanymi podczas realizacji poprzednich projektéw w zakresie rozwigzan na rzecz zréwnowazonej
mobilnosci - FLIPPER, Access2Mountain, Transdanube itp.

Problemy dotyczgce wdrazania systeméw transportu elastycznego, ktére zostaty zasygnalizowane
jeszcze przed przystgpieniem do realizacji projektu LAST MILE, znalazty swoje potwierdzenie
w wynikach przeprowadzonej analizy. Interpretujac wyniki analizy mozna miedzy innymi potwierdzi¢,
ze przeanalizowane modele dziatania ustug FTS borykajg sie wcigz z problemem rentownosci
i efektywnosci ekonomicznej wymagajac czesto, w celu podtrzymania funkcjonowania, doptat
publicznych i subsydiéw. Potwierdzono tez istniejgce bariery zwigzane z niedostosowang legislacja
i regulacjami nie pozwalajgcymi na tatwe wdrazanie FTS.

Nalezy podkresli¢, ze jednym z gtéwnych, oczekiwanych rezultatéw projektu powinien by¢ wzrost
liczby turystéw przyjezdzajacych do wskazanych regiondéw srodkami transportu publicznego oraz
korzystanie z transportu publicznego podczas lokalnych wycieczek. Mozna to uzyskac dzieki lepszej
dostepnosci ustug transportu publicznego oraz dodatkowym rozwigzaniom przygotowanym na
potrzeby obstugi ostatniej mili w faicuchu podrdzy. Tego typu rozwigzania beda jednoczesnie
zapewnia¢ mieszkaricom alternatywe dla korzystania z samochodéw osobowych w ich codziennych
podrdzach.
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8.1 Rekomendacje dotyczgce uwarunkowan i ram prawnych

Poprawa regulacji prawnych powinna byé priorytetem dziatan odnosnie utatwiania proceséw
wdrazania FTS. Regulacje pozwolg na unikniecie dtugotrwatych procedur i ogranicza wyzwania
polityczne.

Przejrzyste ramy prawne

Analizy uwarunkowan i barier prawnych wskazujg, ze przejrzyste uwarunkowania legislacyjne
w kontekscie transportu elastycznego sg niezbedne dla prawidtowej realizacji i funkcjonowania FTS.
Nalezy uwaznie rozwazy¢ i konsekwentnie dostosowywac¢ wszelkie regulacje pozwalajgce na
tatwiejsze wdrazanie systemoéw FTS, zwiaszcza matoskalowych. Przejrzyste ramy prawne moga
ograniczy¢ wiele wyzwan, takich jak bariery polityczne, problem wspdtpracy pomiedzy
interesariuszami lub praktyczne wdrazanie i funkcjonowanie FTS.

Obecne programy UE sg motorem innowacji i transferu dobrych praktyk, ale ustawodawstwo
i wyzwania polityczne sg czesto barierg do ich efektywnego zaadaptowania. Istnieje wyrazna
potrzeba zharmonizowania prawa, zarédwno na poziomie UE, jak i krajowym — przynajmniej
w zakresie ustanowienia spéjnych ram prawnych dla funkcjonowania systemow transportu
elastycznego. Ale podejscie do harmonizacji nie moze mie¢ charakteru wytgcznie odgérnego. Procesy
oddolne potaczone z praktyczng wymiang doswiadczen oraz wieloaspektowym podejsciem do
rozwigzywania problemoéw sg niezbedne do okreslenia potrzebnych regulacji opartych o faktyczne
problemy i rzeczywiste konteksty. (Raport z analizy Interreg IVC 2014, s. 37)

Dyskusje na szczeblu rzgdowym

Konieczne jest stymulowanie dyskusji na szczeblu rzgdowym w kontekscie prac nad usuwaniem
barier prawnych dla rozwoju FTS. Wprowadzane prawo regionalne mogtoby poméc w okresleniu
charakterystyki i mandatéw kompetencyjnych dla odpowiednich organdéw, odpowiedzialnych za
regionalng polityke transportowa, tak by zostata réwniez uwzgledniona, w sposdb systemowy,
problematyka ostatniej mili. Mogg tez zosta¢ okreslone wzory nieformalnej i partycypacyjnej
wspotpracy pomiedzy lokalnymi wtadzami i osobami decyzyjnymi, w celu osiggniecia wspdlnej wizji,
we wszystkich kwestiach zwigzanych z planowaniem rozwoju transportu zréwnowazonego.
(Raport z analizy Interreg IVC 2014, s. 20).

Wzmacnianie nowych typow FTS

Dziatania w zakresie wdrazania systeméw wspotuzytkowania (sharing) i wspoétdzielenia (pooling)
powinny zostac zintensyfikowane. Sg to systemy stosunkowo nowe, stad nie istnieje jeszcze szeroka
pula doswiadczen zwigzanych z ich wdrazaniem i modelami funkcjonowania. Réwniez brak
szczegdtowych przepisdw prawnych jest wyraznym ograniczeniem ich realizacji.
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Wiazace dekrety dotyczgce zrownowazonego transportu

Wiekszo$¢ obecnie obowigzujacych strategii i koncepcji dotyczgcych polityk mobilnosci
opracowanych w regionach, ma charakter dokumentéw niewigzgcych, a ich zapisy
sg postrzegane zwykle jako zalecenia. Nalezy dazy¢ do tego, by strategie mogty posiadac¢ wigzaca
formute prawng oraz by byly szeroko uzgodnione i zaakceptowane przez wszystkich interesariuszy,
zwlaszcza osoby decyzyjne. Integracja planowania przestrzennego i planowania transportu
zrbwnowazonego ma zasadnicze znaczenie dla zréwnowazonego rozwoju regiondéw i obszaréw
wiejskich. taczenie polityk zwigzanych z okreslaniem przeznaczenia i uzytkowania gruntéw oraz
planowania transportu zrédwnowazonego znacznie zwieksza mozliwosci ksztattowania polityki
regionalnej. Powinno prowadzi¢ to réwniez do bardziej przestrzennie racjonalnego rozktadu dziatan,
w tym réwniez w zakresie wdrazania systemodw transportu elastycznego oraz ilosciowego
zmniejszania potrzeb transportowych (Raport z analizy Interreg IVC 2014, s. 19).

W dokumentach strategicznych nalezy réwniez dazy¢é do okreslenia minimalnych standardéw
regulacyjnych dotyczacych np. relacji gestosci zaludnienia w odniesieniu do minimalnych standardow
koniecznych do zapewnienia inkluzyjnej oferty transportowej. Nalezy okresli¢ progi emisji dla
transportu (NOx, czastki state, ozon) oraz okresli¢ konieczne dziatania jakie nalezy podjgc
w przypadku przekroczenia ich norm w regionie.

Dziatania w zakresie zarzadzania mobilnoscia nie moga by¢é pomijane w ramach strategii
zrbwnowazonej mobilnosci. Tradycyjnie, regionalne plany transportowe lub strategie dla
zrbwnowazonej mobilnosci skupiajg sie na infrastrukturze, ustugach wielkoskalowych
i dtugoterminowym planowaniu. Jednak wszystkie strategie powinny rozwazaé dziatania wspierajgce
zmiany modeli zachowan mieszkancéw. Nalezy dgzy¢ do zapewnienia potgczenia z innymi projektami
w zakresie mobilnosci (np. EPOMM), ktdre definiujg zarzadzanie mobilnoscig jako koncepcje
promowania transportu zréwnowazonego oraz zarzadzania popytem na transport indywidualny

poprzez zmiane postawy i zachowania podrdznych. (Raport z analizy Interreg IVC 2014, s. 23)

8.2 Rekomendacje dotyczgce uwarunkowan i barier instytucjonalnych

Uwarunkowania instytucjonalne majg bardzo duze znaczenie dla uruchomienia i dtugotrwatego
funkcjonowania ustug FTS. Dlatego tez, nalezy dazy¢ do integracji FTS z ustugami transportu
publicznego i ogdlnymi systemami zarzadzania ustugami transportowymi. Niezwykle kluczowa jest
tez bliska wspdtpraca pomiedzy wszystkimi podmiotami.

Aby uzyskac odpowiednie zaangazowanie polityczne, konieczne jest rozwijanie réznorodnych podejs¢
w kwestii podejmowanych decyzji (odnosnie okreslonej wizji i realizacji prowadzgcego do niej planu),
zapewniajgce konsensus poprzez promowanie udziatu spoteczeristwa w procesach planowania
i decydowania o rozwoju transportu. Dziatania polityczne muszg zagwarantowac¢ rowniez, ze ogdlne
decyzje dotyczace transportu beda skuteczne i trwate pod wzgledem ekonomicznym, poprzez
powigzanie z dziataniami w obowigzujgcych dekretach lub rozporzadzeniach dla transportu
zrbwnowazonego. Wazne jest rowniez ustalenie kompleksowych celéw i okresowej oceny ich
realizacji (Raport z analizy Interreg IVC 2014, s. 19).
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Jednym z gtdwnych zalecen jest wigczanie elementdw transportu elastycznego w skoordynowany

system transportu publicznego. Zwiekszy to kompleksowos¢ ustug transportowych, zapewni bardziej
ekonomiczne wykorzystanie zasobow publicznych i w najbardziej pozgdanym scenariuszu zostanie
ujete w jednolity i zintegrowany system taryfowo-informacyjny. Analiza wykazata, iz obecnie proces
wigczenia ustug FTS w systemy transportu publicznego ma charakter incydentalny. Rozwigzania FTS
muszg stac sie szerzej rozpoznawalne, gtdwnie w kontekscie wartosciowej roli jakg mogg odgrywacd
w systemach transportu publicznego i nie powinny by¢ przedstawiane jako rozwigzania domysinie
autonomiczne. Odpowiedzi jak uczynic¢ systemy FTS mozliwie atrakcyjnymi dla jak najwiekszej liczby
pasazerdw, skupiajg sie na ich koniecznej integracji z catoSciowym systemem transportu publicznego,
co znacznie uprosci uzytkownikom realizacje modeli podrézy. Wtadze lokalne i jednostki
odpowiedzialne za organizacje transportu muszg przeanalizowaé¢ w jaki sposdb zachecic
mieszkancow, osoby dojezdzajgce do pracy oraz turystéw do korzystania z systemdw transportu
publicznego (w tym rozwigzan ,na zadanie”), zamiast uzytkowania prywatnych samochoddw.
Przyktadowo, mozliwos¢ wykorzystania multimodalnych biletéw obejmujgcych zaréwno wdrozone
systemy FTS, jak i transport publiczny, zapewnitaby pasazerom atrakcyjng oferte mobilnosci.

Nalezy réwniez wskazac, ze nie tylko wnioski uzyskane w ramach projektu LAST MILE, ale takze
rezultaty poprzednich projektéw, wskazujg na istote projektowania rozwigzan FTS bedgcych czescig
sieci transportu publicznego. FTS moga petnié role ustug uzupetniajgcych wzgledem gtéwnych ustug
regularnego transportu publicznego, w ramach jednego zintegrowanego systemu. (Wright 2011,
str. 13).

Regionalne lub krajowe zwigzki transportowe odgrywajg w wielu krajach znaczacg role
W zarzadzaniu operacyjnym oraz realizacji i dtugotrwatym funkcjonowaniu FTS. Nadrzedny
(ponadgminny lub regionalny) organizator transportu moégtby zarzadzaé¢ w sposéb skoordynowany
wieloma aspektami systemdéw transportu regionalnego, poczynajgc od strategii wprowadzania
regulacji, zawierania uméw, a konczgc na finansowaniu. Nadrzedny podmiot modgtby poprawic
efektywnos¢ operacyjng i finansowa systemow transportu oraz zapewni¢ lepszg jako$é obstugi
pasazeréw (raport z analizy Interreg IVC 2014, s. 21).

Zwigzki transportowe mogtyby wzmacniaé rowniez integracje FTS (np. w ramach rozktadu jazdy i sieci
mozliwych potaczen) z gtéwnymi kanatami dystrybucji informacji o dostepnej ofercie transportu
publicznego. Pozwolitoby to na zapewnienie mozliwie szerokiego dostepu do informacji dla réznych
grup docelowych. Organy odpowiedzialne za transport powinny uwzglednia¢ w swoich planach nie
tylko tradycyjne rozwigzania w zakresie transportu publicznego, ale takie opracowywaé
dtugoterminowe strategie integrujgce niekonwencjonalne typy transportu, takie jak formy oparte na
indywidualnej aktywnosci (jazda na rowerze, chodzenie), czy typy elastyczne (carsharing, carpooling,
bikesharing, ustugi na zgdanie itp.). Nalezy dazy¢ tez do systemowego wzmacniania wspétpracy
pomiedzy organizatorami transportu a prywatnymi operatorami FTS, w celu wypracowania modeli
operacyjnych przynoszacych korzysci dla kazdej z uczestniczacych stron.
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mozliwosci wykorzystania FTS w systemach transportu publicznego. Doswiadczenia z wczesniejszych
projektéw wskazujg na istotng w tym zakresie role technologii, uznajgc jednoczesnie, ze muszg one
zosta¢ wprowadzone z uwzglednieniem uwarunkowan gospodarczych i ekonomicznych.
Odpowiednie dziatania marketingowe odnosnie FTS sg niezbedne do promowania nowych ofert
mobilnosci (Wright 2011, str. 19). Tego typu dziatania sg skuteczniejsze, jesli polityka informacyjna
odbywa sie w ramach zintegrowanych platform informacyjnych, za ktére odpowiedzialne sg zwigzki
transportowe lub inni organizatorzy transportu. W celu wigczenia FTS do publicznie dostepnych
systeméw informacyjnych potrzebna jest wspotpraca pomiedzy operatorami FTS i organizacjami
transportowymi. Nalezy zauwazy¢, ze obecnie szczegélnie wykluczone z systeméw informacji
o ustugach i ofercie transportu publicznego w wiekszosci przypadkdow sg systemy wspdtuzytkowania
i wspotdzielenia.

Mozliwos¢ intermodalnego planowania podrdzy (w formie zintegrowanej oferty dla podrdézy od drzwi
do drzwi) powinna by¢ elementem kazdego ogdlnodostepnego systemu transportu. Realizacja
takiego podejscia przyczynia sie réwniez do poprawy potencjatu administracji regionalnej i lokalnej,
w odniesieniu do mozliwego realizowania FTS oraz pomaga zintegrowac koncepcje intermodalnosci
w dziataniach planistycznych na rzecz codziennej mobilnosci (Raport z analizy Interreg IVC 2014,
s. 22).

Oferty transportu publicznego i ustugi elastyczne muszg odpowiada¢ oczekiwaniom spotecznym oraz
by¢ dostosowane do aktualnych i potencjalnych potrzeb pasazeréw (np. majac na uwadze godziny
szczytu). Oferta powinna by¢ przygotowana pod katem roéznych grup docelowych, zaréwno dla
turystow, jak i mieszkancow — dzieci, dorostych, senioréw. Nalezy podkresli¢, ze wdrazane
rozwigzania majg wyzszy poziom akceptacji i sg zwykle bardziej optacalne poza szczytem sezonu, jesli
ich oferta skierowana jest do wiekszej grupy odbiorcow.

Dobra wspdtpraca na poziomie regionalnym i krajowym jest niezwykle istotna dla ustalenia ram
prawnych oraz warunkéw wdrazania i dziatania systeméw FTS. Koordynacja, wspodtpraca
i komunikacja pomiedzy interesariuszami, prywatnymi przewoznikami i organizacjami publicznymi

musi by¢ regularnie wzmacniana i podtrzymywana. Idealne rozwigzanie opiera sie na wspélnej wizji,
wspodlnych wysitkach, stabilnej wspétpracy i finansowaniu (Eurac research n.d., str. 8). Dobra
wspotpraca pomiedzy interesariuszami pomoze zredukowaé bariery m.in. takie jak kwestie procesu
wdrazania, finansowania czy sposobu funkcjonowania.

Nowym instrumentem, zachecajagcym do wspotpracy, bedzie opracowany regionalny Plan Dziatan,
wskazujgcy m.in. potencjalne Zrédta finansowania i podstawe prawng dla wdrazania nowych
elastycznych systeméw transportowych.
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8.3 Rekomendacje dotyczgce uwarunkowan i barier ekonomicznych

Przeprowadzona analiza uwarunkowan i barier ekonomicznych wskazuje na brak odpowiednich
modeli finansowania (w tym dla dziatania operacyjnego) dla systemdéw FTS. Nalezy opracowad
odpowiednie instrumenty finansowe wspierajgce wdrazanie rozwigzan FTS, dostepne na poziomie
krajowym oraz regionalnym.

Wsparcie dla FTS z programéw funduszy strukturalnych

Programy funduszy strukturalnych lub realizujgce je krajowe i regionalne instrumenty polityczne,
muszg zapewni¢ wsparcie, w postaci odpowiednich $rodkéw, na rzecz wdrazania i rozwoju
elastycznych rozwigzan mobilnosci, zwtaszcza tych, ktére przyczynia sie do rozwoju elastycznych
rozwigzan transportu na obszarach wiejskich. Ponadto konieczne jest zapewnienie odpowiedniego
zabezpieczenia finansowego dla dziatan pilotazowych w tym zakresie. Zagwarantowane wsparcie
finansowe powinno pozwoli¢ nie tylko na uruchomienie systemu transportowego, ale réwniez na
dtugotrwate finansowanie dziatania FTS. Jest to szczegdlnie oczekiwane w odniesieniu do obstugi
obszaréw wiejskich.

Dostepne i potencjalne zrédta finansowania dziatan okreslonych w ramach projektu LAST MILE na
poziomie regionalnym i krajowym powinny byé wskazane w opracowywanych regionalnych Planach
Dziatan. Znaczenie transportu zrownowazonego i koniecznos¢ zapewnienia naktadéw na systemy FTS
muszg zosta¢ zauwazone przez wiadze na szczeblu krajowym i regionalnym. Pozwoli to na realizacje
celu jakim jest zapewnienie zrownowazonej i niedrogiej oferty mobilnosci, jako oczekiwanego

elementu standardu jakosci zycia, szczegdlnie na obszarach wiejskich.

Konkretne strategie finansowania dla FTS

Nalezy rozwazy¢ wdrozenie podatku (optaty systemowe) jako podstawy finansowej dla ustug FTS na
poziomie lokalnym. Moze to by¢ np. podatek od generatoréw podrézy, ktéry powinien by¢ ptacony
przez organizacje i przedsiebiorstwa korzystajgce z dobrego dostepu swoich obiektéw (np. parkéw
rozrywki, hoteli, tazni termalnych, centréw handlowych) do systemoéw transportu publicznego.

Inng opcjg jest stosowanie restrykcyjnych optat za korzystanie z samochodu prywatnego
(np. wysokie opfaty parkingowe) wspierajagcych rozwdj systeméw FTS. Nalezy rozwazy¢ tez
mozliwosci wktadu deweloperskiego (partnerstwo) na rzecz realizacji infrastruktury obejmujacej
réwniez ostatnig mile w transporcie publicznym.

Inng opcjg finansowania mogtby by¢ mobilny bilet turystyczny, ktéry jest automatycznie zapewniany
turystom na czas ich pobytu, a optaty na rzecz FTS pochodzg z czesci kosztdw np. za ptatny bilet
wstepu do parku narodowego badz innych obszaréw chronionych.
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Regionalne modele finansowania w zakresie FTS

Ogdlne uwarunkowania prawne dotyczgce transportu publicznego w UE sg zwykle definiowane przez
rzady krajowe. Niemniej jednak wtadze regionalne odgrywajg decydujgcg role w definiowaniu
i wdrazaniu systemow finansowania transportu publicznego.

Regionalni interesariusze (organizacje transportowe, wtadze lokalne, rzad) mogg aktywnie wspierac
poprawe efektywnosci finansowania FTS. Inne nastawienie majg zwykle prywatni przedsiebiorcy,
ktorych celem jest maksymalizacja zyskdw w jak najkrdotszym czasie. Z tego tez powodu kwestie
zwigzane z obstugg linii i obszarow nierentownych zostajg pozostawione jednostkom
samorzgdowym. Wspétpraca pomiedzy interesariuszami juz na wczesnych etapach procesu
planowania moze zoptymalizowac projekt nowej zrdwnowazonej sieci transportu. W rezultacie moze
to przynies¢ dtugoterminowe zmaksymalizowanie korzysci przy jednoczesnym zmniejszeniu
wydatkéw i obcigzen dla wszystkich zaangazowanych stron, tj. przedsiebiorcéw, jednostek
publicznych i mieszkanicow (Raport z analizy Interreg IVC 2014, s. 20).

Model finansowania musi zostac¢ przygotowany nie tylko pod katem dziatan ,twardych” (realizacja
nowych systemow elastycznych), ale takie dla dziatan ,miekkich” zwigzanych zzarzadzaniem
mobilnoscig, takich jak: polityka informacyjna, komunikacja z uzytkownikiem, budowanie
Swiadomosci czy organizacja i koordynacja dziatan rdinych partneréw. Dziatania zwigzane
z zarzgdzaniem mobilnoscig - w przeciwienstwie do dziatan ,twardych” - niekoniecznie wymagaja
duzych zasobow finansowych i mogg owocowaé dobrg relacjg korzysci do kosztow (raport z analizy
Interreg IVC 2014, s. 23). Dlatego tez, bardzo wazine jest stworzenie dtugoterminowych rozwigzan
o zabezpieczonej strukturze finansowej oraz dostosowanie struktury kosztéw do obstugiwanej grupy
docelowej i oferowanej ustugi.

Nadzor i ocena

Konsekwentne podejscie do gromadzenia danych umozliwia dokonywanie precyzyjnej ewaluac;ji
rozwigzania np. dotyczacej wskaznikdw obtozenia oraz obliczen kosztéw i korzysci. Dzieki uzyskanym
danym operatorzy moga odpowiednio szybko reagowac na problemy w zakresie funkcjonowania FTS
oraz oceniad ich skutki.

Ocena i monitoring ustug ma réwniez znaczenie dla integracji ustug elastycznych w ogélnym systemie
ustug publicznych. Pozyskiwanie doktadnych danych jest rowniez warto$ciowym wktadem na rzecz
opracowania odpowiedniej oferty mobilnosci w regionie. Regularne spotkania interesariuszy
i okresowa (roczna) ewaluacja umozliwiajg takze ocene wynikéw projektu, w celu statego ulepszania
ustugi oraz optymalizacji kosztéw zarzadzania.
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Redukcja kosztow operacyjnych

Koszty operacyjne dla systemdw FTS czesto uwazane s3 za bardzo wysokie i wymagajg znacznych
dotacji. Jednym z mozliwych rozwigzan moze by¢ zastosowanie elementdw elastycznych
w odniesieniu do ustug transportowych dziatajgcych w ramach systemu publicznego transportu
regularnego, przy niewielkiej modyfikacji obecnego sposobu funkcjonowania. Przyktadowo, rzadko
uzywane odcinki regularnych potaczen autobusowych mogtyby dziata¢ w formie wywotawczej
(,,na zadanie”) pozwalajgc na uzyskanie bardziej ekonomicznych ustug transportowych.

Poprzednie projekty dotyczace mobilnosci zapoczgtkowaty nowe spojrzenie na sposdb dostarczania
rozwigzan transportowych, poprzez zmaksymalizowanie uzytkowania zasobdw istniejgcych w celu
zaspokojenia potrzeb uzytkownikéw. Czesto pierwszym krokiem powinna by¢ analiza czy istniejgce
systemy przewozéw takséwkowych lub istniejgce linie autobusowe mogg by¢ wykorzystane do
zapewnienia elastycznych ustug FTS. Ze wzgledu na istniejace zaplecze w postaci floty pojazdéw
i personelu, koszty wdrozenia FTS mogg by¢ zredukowane poprzez maksymalne wykorzystanie
zasoboéw istniejgcych, przy jednoczesnym poprawieniu poziomu ustug dostepnych dla mieszkancow
(Wright 2011, str. 7). Konieczne jest jednak zapewnienie odpowiednich podstaw prawnych w tym
zakresie.

Poziom planowania regionalnego powinien skupia¢ sie na problemie kosztdw zewnetrznych.
Internalizacja kosztéw zewnetrznych powinna stanowi¢ element funkcjonalny w opracowywanym
projekcie wdrazanego rozwigzania elastycznego. Opracowany regionalny podrecznik szacowania
kosztéw zewnetrznych, przy wdrazaniu i funkcjonowaniu elastycznych systemoéw transportowych,
wraz z wytycznymi dotyczgcymi mozliwosci adaptacji rozwigzan do sytuacji lokalnej, mogg pomadc
w ocenie dodatkowych kosztdw realizacji rozwigzan FTS (raport z analizy Interreg IVC 2014, s. 20).

8.4 Rekomendacje dotyczgce pozostatych uwarunkowan i barier

Rozpowszechnianie informacji, marketing i podnoszenie Swiadomosci w zakresie ustug FTS to wazne
aspekty majace na celu zwiekszenie akceptacji uzytkowania i wykorzystania zrdwnowazonych ofert
mobilnosci.

Ogdlna akceptacja FTS moze zostaé zwiekszona, jesli ustugi nie zostang przeznaczone wyfacznie dla
celéw turystycznych. Jesli lokalni mieszkancy rowniez bedg posiadac atrakcyjny dostep do ustug FTS,
zaspakajajacych ich codzienne potrzeby mobilnosci, mozna oczekiwac¢ dalszego wzrostu popytu na te
ustugi. Optymalnym rozwigzaniem jest takie przygotowanie ofert FTS, aby byly odpowiedzig
na potrzeby transportowe zarowno mieszkancow, jak i turystow.

Jednym z najwazniejszych dziatan podejmowanych w celu osiggniecia skuteczniejszego,
zintegrowanego i bardziej zréwnowazonego uzytkowania transportu elastycznego i publicznego
powinno by¢ state podnoszenie Swiadomosci spoteczenstwa oraz kreowanie nowych postaw
mobilnosci.
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Wazine jest réwniez wtaczenie obywateli w rozwdj nowych projektéow i opracowanie planéw
transportowych. Dodatkowo wigczenie rdézinych pokolen w proces ksztattowania polityki
w tym zakresie moze przyczyni¢ sie do dynamicznego i dfugotrwatego sukcesu projektu.
Konstruktywny dialog pomiedzy obywatelami, zaangazowanymi podmiotami i decydentami od
poczatku procesu planowania moze zapewni¢ konieczne wsparcie strony publicznej dla
innowacyjnych i czesto wymagajacych projektéw (raport analizy Interreg IVC 2014, str. 19, 39).

Zmieniajgce sie postawy i poglady spoteczne wptywajg na zmiany zachowan mobilnosci.
W tym zakresie przedstawiciele jednostek publicznych i decydenci petnig czesto wazing
i odpowiedzialng role w promowaniu tych rozwigzan. Powinni dziata¢ aktywnie na rzecz
podtrzymywania ireprezentowania nowych trendéw, nie ograniczajgc sie jedynie do médwienia
o koniecznosci nowych postaw.

Duzym wyzwaniem jest czesto skuteczne rozpowszechnianie informacji o dostepnej ofercie oraz
umiejetno$¢ skutecznej promocji ustug FTS wsrdd potencjalnych uzytkownikéw (turysci
i mieszkancy).

Nalezy zadba¢ o wtasciwe przygotowanie oferty informacyjnej dla konkretnych grup docelowych.
Oferty powigzane powinny by¢ z kontekstem regionalnym oraz posiadac przejrzystg i atrakcyjng
forme reklamy, w celu przyciggniecia danej grupy docelowej. Powinny jednoczesnie wspierac
zwiekszenie wiedzy i podnoszenie swiadomosci w zakresie FTS (Wright 2011, s. 15).

Wspdlnie opracowana strategia marketingowa przewoznikdow i dostawcow ustug na poziomie
regionalnym moze by¢ czynnikiem sukcesu. Strategia moze korzysta¢ z wiedzy i doswiadczen
przewoznikdw odnosnie potencjatu regionu oraz oczekiwan docelowej grupy odbiorcéw (Eurac
research n.d., str. 17). Niezaleznie od tego, transport publiczny musi priorytetowo dba¢ o zwiekszanie
dostepnego poziomu ustug, jakosci serwisu oraz tatwosci obstugi (Interreg IVC Analysis report 2014,
p. 39).

Nowe zastosowania rozwigzan ICT (Technologie Informacyjne i Komunikacyjne) takie jak planery
podrézy w systemie ,od drzwi do drzwi”, majg na celu wprowadzenie utatwien i jednoczesng
promocje ustug multimodalnego transportu publicznego. Upowszechnienie sie w ostatnich latach
smartfonéw i innych urzadzen przenosnych daje mozliwos¢ dostarczania szerokiej gamy
innowacyjnych ustug informacyjnych, mogacych gruntownie zmieni¢ interakcje pomiedzy
dostawcami ustug a uzytkownikami. Regiony muszg w petni zrozumie¢ role jakg nowe systemy mogg
odgrywaé w zwiekszaniu realizacji potrzeb i priorytetdw transportowych oraz w analizie relacji
kosztow do zyskéw. Dlatego tez warto opracowaé odpowiednig metode badawczg, umozliwiajacg
analizy w tym zakresie (Raport z analizy Interreg IVC 2014, s. 25).

Dobry poziom jakosci ustugi FTS jest warunkiem wstepnym dla zmiany obecnego podziatu
modalnego w zakresie wykonywanych podrézy (odejscie od samochoddéw prywatnych). Nalezy
przede wszystkim pamietaé, ze elementem kluczowym jest stata aktualnos¢ i doktadnos¢ informacji,
ktore kierowane sg do uzytkownikéw (Badania Eurac n.d., str. 10).
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Wymogiem podstawowym powinno by¢ zapewnienie w hotelach, miejscach noclegowych,
czy w ramach atrakcji turystycznych dostepu do wystarczajacych materiatéw informacyjnych
odnosnie pakietéw turystycznych, rozktadoéw jazdy i korzystnych cenowo biletach FTS. Informacje
dostarczone przed samg podrdzg sg waznym wktadem w udany marketing transportu publicznego
(np. kolei regionalnej). Réwnie wazne jest dostarczenie informacji o rzeczywistym czasie podrézy oraz
alternatywnych trasach i potaczeniach w przypadku zaistniatego opdznienia. Informacja powinna by¢
dostepna we wszystkich powszechnie uzywanych na obszarze jezykach oraz przynajmniej
podstawowo w jezyku angielskim (Badania Eurac n.d., s. 20).

Nawigzujgc do mozliwego wsparcia odnosnie korzystania z elastycznego transportu publicznego,
doptaty do biletéw dla pracownikéw dojezdzajgcych w ten sposdb do pracy (zagwarantowane na
szczeblu krajowym) mogtyby zwiekszy¢ udziat transportu publicznego w podziale modalnym (Raport
z analizy Interreg IVC 2014, s. 22).

Jedng z rzeczywistych przeszkéd we wprowadzaniu systemow transportu elastycznego jest ogdlny
brak wiedzy na temat ich istnienia, ich zalet, wad oraz ogélnych zasad ich funkcjonowania. Pierwszym
krokiem w celu wdrozenia FTS powinna by¢ edukacja oséb decyzyjnych, przewoznikéw
i potencjalnych uzytkownikéw. Dlatego tez konieczne jest zapewnienie dziatan edukacyjnych
i promocyjnych np. w ramach platform scistej i bezposredniej wspdtpracy oraz uzyskania szerokiego
wsparcia eksperckiego.

Analiza wskazuje, ze obecna edukacja w zakresie zréwnowazonego transportu w systemie szkolnym
oraz pozaszkolnym jest niewystarczajgca, co mozie wptywaé na niedostateczng $wiadomosc
spoteczng w odniesieniu do znaczenia transportu zrébwnowazonego. Edukacja w zakresie uzytkowania
transportu publicznego lub systeméw elastycznych powinna by¢ statym komponentem szkolnego
planu nauczania. Powinna miec tez swoje odzwierciedlenie w dziataniach edukacji pozaszkolne;.

Sukces we wdrazaniu rozwigzan FTS lezy réwniez w odpowiednim zdiagnozowaniu oczekiwan
i potrzeb uzytkownikéw. W tym zakresie nalezy takie zadba¢ o odpowiednie szkolenia,
odpowiedzialnego za ten proces, personelu. Warto w tym zakresie korzysta¢ z zebranych
doswiadczen dziatajgcych juz operatorow FTS, ktérzy codziennie muszg sprostaé problemom
zwigzanym z potrzebami réznych grup docelowych (Wright 2011, s. 15).

Kolejng barierg dla realizacji ustug elastycznych jest brak doswiadczenia gmin w zakresie wdrazania
FTS. Jesli gmina ma by¢ operatorem ustugi FTS, konieczne bedzie wyksztatcenie personelu w zakresie
operacyjnego zarzgdzania systemem. Dodatkowo, w wielu przypadkach organizatorzy bedg musieli
budowac caty system od podstaw (odpowiedni zesp6t pracownikéw, szkolenia, system ksiegowy,
odpowiednia promocja, stworzenie platformy komunikacji z uzytkownikami i interesariuszami).
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Materiaty zrédtowe

W jezyku angielskim:

Association for commuter transport (ACT), n. d. Defining “Ridesharing:” A Guide for Reporters,
Legislators and Regulators. Alexandria. Available under: http://actweb.org/wp-
content/uploads/2014/11/Ridesharing-Definition-Release_091714v2.pdf

[10/05/2017]

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

[11/05/2017]

Koch H., 2014. Community and Flexible Transport in Austria. komobile. Available under:
http://www.komobile.at/sites/default/files/uploads/downloadfs/d1_koch.pdf
[11/05/2017]

Penelope bacchus, n. d. Demand Responsive Transit service (DRTs): PersonalBus — Tuscany —
Florence — Italy. Available under: http://www.managenergy.net/resources/461#.VOQYgJBfOyE
[11/05/2017]

Picco A., n. d. City of Genoa and the flexible “on demand” transport systems: an innovative way
of moving. CIVITAS Thematic Leadership Programme. Available under:
http://www.civitas.eu/sites/default/files/Results%20and%20Publications/Flexible_Transport_br
ochure_060912_eps.pdf

[11/05/2017]

The government of Western Australia — Department of Transport, n. d. Shuttle Service Licence
Policy. Available under:
http://www.transport.wa.gov.au/mediaFiles/taxis/taxis_ShuttleServicelicencePolicy.pdf
[11/05/2017]

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

[11/05/2017]

Wright S. and Masson B., 2011. Flipper Project. Flexible Transport Services and ICT platform for
Eco-Mobility in urban and rural European areas. D9 Good Practice Guidance Report. Available
under:

http://srvweb01.softeco.it/flipper/ _Rainbow/Documents/FLIPPER%20D9_Good%20Practice%20
Guidance_310811.pdf

[08/06/2017]

Interreg  IVC Analysis report on sustainable transport, 2014. Available wunder:

http://www.interreg4c.eu/fileadmin/User_Upload/PDFs/CAPITALISATION/Report/Sustainable_t
ransport.pdf
[09/06/2017]
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Eurac research, Institute for Regional Development and Location Management (Miriam L. WeiR),
n.d.: Multimodal Transport and Railways in Mountain Regions. Final Synthesis for Know-How on
Awareness Raising and Training. Eurac research, Institute for Regional Development and Local
Management. Available under:
http://www.access2mountain.eu/SiteCollectionDocuments/Access2Mountain-
Multimodal%20Transport%20and%20Railways-Synthesis.pdf

[27/06/2017]

W jezyku niemieckim:

Austrian Federal Chancellery, 2016. Gesamte Rechtsvorschrift fiir Kraftfahrliniengesetz - § 38 —
Rufbusse und Anrufsammeltaxis. The Legal Information System of the Republic of Austria.
Available under:
https://www.ris.bka.gv.at/GeltendeFassung.wxe?Abfrage=Bundesnormen&Gesetzesnummer=2
0000098

[06/06/2016]

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

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

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

Zrédta ustawodawstwa regionalnego/krajowego partnerdw regionalnych:

Austria:

Austrian Federal Chancellery, 2016. Gesamte Rechtsvorschrift fir Kraftfahrliniengesetz - § 38 —
Rufbusse und Anrufsammeltaxis. The Legal Information System of the Republic of Austria.
Available under:
https://www.ris.bka.gv.at/GeltendeFassung.wxe?Abfrage=Bundesnormen&Gesetzesnummer=2
0000098

[22/05/2017]

Luksemburg:

Loi du 29 juin 2004 portant sur les transports publics et modifiant la loi modifiée du 12 juin 1965
sur les transports routiers Mémorial A - N°107 ; §§ 3.1, 4, 18.

Ministére du Développement durable et des Infrastructures (Engl: Ministry of sustainable
development and infrastructures) (2012). Stratégie globale pour une mobilité durable pour les
résidents et les fontaliers. Luxembourg.
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Bulgaria:

3aKoH 3a [surkeHueto no Mbrtmuwara (Engl. Row Transport Act (RTA), Art. 23 and 24).
[06/06/2017]

Stowacja:

Zakon €. 56/2012 Z. z. o cestnej doprave v zneni neskorsich predpisov (Engl. Act No. 56/2012
Coll. on Road Transport). Available under: http://www.zakonypreludi.sk/zz/2012-56
[06/06/2017]

Polska:

Ustawa o transporcie drogowym z 6 wrzesnia 2001 r. /Dz.U. 2001 Nr 125 poz. 1371 (Engl. Act on
road transport, 6 September 2001. Journal of Laws. 2001 No. 125, item. 1371). Dostepna:
http://isap.sejm.gov.pl/Download;jsessionid=49F95AB33231F76D70DF20601957F67D?id=WDU
20011251371&type=3

[24/05/2017]

Ustawa o systemie oswiaty z dnia 7 wrzesnia 1991 r., art. 14 i art.17 ustawy. (Engl. Education
System Act, 7 September 1991, No. 14 and 17). Available under :
http://isap.sejm.gov.pl/DetailsServlet?id=WDU19910950425

[24/05/2017

Transport Development Strategy until 2020 (with perspective until 2030), Ministry of Transport,
Construction and Maritime Economy, Warsaw January 22, 2013.

Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku), Ministerstwo
Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej, Warszawa 22 stycznia 2013 r. Available under:
http://mib.gov.pl/media/3511/Strategia_Rozwoju_Transportu_do_2020 roku.pdf
[24/05/2017]
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Zatacznik
W zatgczniku przedstawiono gtéwne tematy i pytania przygotowane na potrzeby kwestionariusza.
Przedstawiono je w formie strukturalnej na nastepnej stronie.

Oryginalny kwestionariusz, tak samo jak petne analizy regionalnych uwarunkowan i barier kazdego
z partneréw, mozna pobrac na stronie projektu LAST MILE: https://www.interregeurope.eu/lastmile/

Jako przyktad w ramce ponizej przedstawiono ogélng strukture kwestionariusza.

a) Uwarunkowania i bariery prawne

Ustawodawstwo krajowe w zakresie Elastycznych Ustug Tak Nie Czesciowo | Nie wiem
Transportowych (FTS)

Czy istnieje ustawodawstwo krajowe regulujgce
elastyczne ustugi transportowe, takie jak

Systemy wywotawcze typu Call / Dial
Systemy sezonowe
Systemy wspotdzielenia
System wspétuzytkowania
Inny transport elastyczny:

O oOooao
O oOooao
O oOooao
O o0Oooao

Jedli tak, to jak sg one regulowane (w ktérych aktach
prawnych/ rozporzadzeniach) i jak s zdefiniowane
poszczegdlne elastyczne ustugi transportowe (prosze
podac krotka definicje)?

59



ﬂ European Union :
LAST MILE European Regional r d"‘ =) gigt]l?‘?)i

Interreg Europe

Development Fund

a) Uwarunkowania i bariery prawne

1.

WO N A WN

Krajowe prawodawstwo dotyczace Elastycznych Systemdw Transportowych

Prawodawstwo terytorialne i programy regionalne
Okreslone standardy minimalne

Odpowiedzialnos$¢ prawna

Ograniczenia przestrzenne

Taryfy

Wymagania dotyczgce harmonogramu i rozktadu jazdy
Wymagania krajowej ustawy o ruchu drogowym
Dostepnos¢

10. Ruch transgraniczny
11. Zastosowanie systemoéw FTS do réznych celdw

b) Uwarunkowania i bariery instytucjonalne

1.

Nous~wnN

Elastyczny transport w odniesieniu do zwigzkdw transportowych
Mozliwy opér przy wdrazaniu systemoéw FTS

Integracja z transportem publicznym

Bariery polityczne

Zarzadzanie ustugami mobilnosci

Zagrozenia zwigzane ze wspotpraca pomiedzy interesariuszami
Akceptacja FTS dedykowanych turystom przez lokalnych mieszkancéw

c) Uwarunkowania i bariery ekonomiczne

1.

vk wn

Koszty inwestycyjne

Wsparcie finansowe od stowarzyszen i zwigzkdéw transportowych
Dodatkowe koszty

Wspdtpraca w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego
Gminy jako ustugodawcy i operatorzy FTS

d) Pozostate uwarunkowania i bariery

1.

W XN A WN

Dostepnosé informacji

Zagrozenia zwigzane z delegowaniem zakresu odpowiedzialnosci
Akceptacja rozwigzan przez uzytkownika

Zasoby ludzkie w kontekscie obstugi FTS

Bilety, rezerwacje i sposoby ptatnosci

Rezerwacja i ptatnosci on-line

Profesjonalne zarzadzanie

Zréwnowazony transport w edukacji

Podnoszenie swiadomosci i rozpowszechnianie informacji

10. Obecny poziom swiadomosci
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Transport publiczny: swiadczy wspdlne ustugi transportu pasazerskiego dostepne dla ogodtu

spoteczenstwa, w odrdznieniu od takich typdow jak takséwki, carpooling czy wynajete autobusy, ktére
nie sg wspotdzielone przez osoby obce bez porozumienia prywatnego (Glover, 2011).

Ustugi Mikro Transportu Publicznego (Ustugi Mikro-TP): systemy Micro-TP sg wazng czeScig

Elastycznych Ustug Transportowych, ktérych celem jest promowanie lokalnych rozwigzan
komunikacyjnych przez ustugodawce publicznego (finansowanie ustugi mikroprzedsiebiorstw odbywa
sie poprzez instytucje publiczne - tzn. gminy - dzieki czemu samo wykonywanie ustugi moze by¢
wykonywane przez licencjonowanego operatora prywatnego) (Wolf-Eberliin., 2011).

Elastyczne Ustugi Transportowe: elastyczne ustugi transportowe lub ustugi reagujace na

zapotrzebowanie (okreslane takze ,elastycznymi rozwigzaniami transportowymi” lub dalej
»elastycznymi systemami transportowymi”) definiowane sg jako "zaawansowana, zorientowana na
uzytkownika, forma transportu publicznego, charakteryzujgca sie elastycznym rozktadem jazdy
i potgczeniami obstugiwanymi przez mate/srednie pojazdy dziatajgce w systemie wspdtuzytkowania
lub jako przejazdy pomiedzy miejscem odbioru a miejscem wysiadania okreslanymi w zaleznosci od
potrzeb pasazera" (Penelope bacchus, nd).

Transport ostatniej mili: , ostatnia mila” lub ,ostatni kilometr transportu” opisuje w szczegdlnosci

ostatnie kilometry multimodalnego faricucha podrdézy, opartego na transporcie publicznym
(w wiekszosci z weztow komunikacyjnych — np. stacja kolejowa) w ruchu pasazerskim lub
towarowym.

Ustugi transportu turystycznego: dos¢ szeroki termin, ktory nie okresla zadnego srodka transportu

oraz tego, czy ustuga jest Swiadczona jako transport elastyczny czy standardowy. Moze wiec
obejmowaé dowolny rodzaj wyzej wymienionych ustug transportowych. Celem jest umozliwienie
transportu turystycznego poza forma indywidualnego ruchu motoryzacyjnego w celu dotarcia do
miejsc turystycznych.

Bus na zgdanie: jest to ustuga, ktéra w przeciwienstwie do regularnych linii autobusowych, dziata

tylko po uprzednim zgtoszeniu telefonicznym (zgtoszenie w zaleznosci od operatora musi zostaé
wykonane z pewnym wyprzedzeniem czasowym) do operatora busa. Busy na zgdanie odbiegajg takze
od trasy przejazdu w poréwnaniu do zwyktej linii autobusowej (austriacka kancelaria federalna -
Kraftfahrliniengesetz § 38, 2016).

System wspétdzielonych taksdwek: sg to takséwki, ktére, w przeciwienstwie do takséwek

regularnych, funkcjonujg ze statymi przystankami, ale z elastycznym wyborem tras. Zapotrzebowanie
na takséwke, podobnie jak ma to miejsce w przypadku busa na Zzadanie, takze nalezy zgtosic¢
odpowiednio wczesniej (Austriacka Kancelaria Federalna - Kraftfahrliniengesetz § 38, 2016).

Ustugi wahadiowe: autobus lub bus wahadtowy jest pojazdem, ktdry transportuje pasazerdéw

gtéwnie pomiedzy dwoma ustalonymi punktami. Ustugi przewozowe czesto spetniajg funkcje
potgczen miedzysieciowych i transportowych, gtéwnie z weztdw komunikacyjnych (tj. stacji
kolejowych) do réznych miejsc docelowych (tj. hotel, konkretny cel turystyczny itd.). Sezonowo moze
by¢ uzywany jako dodatkowa oferta transportowa, na przyktad jako autobus narciarski lub autobus
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turystyczny (Austriacka Kancelaria Federalna - Gelegenheitsverkehrsgesetz § 2ff, 2016 i Rzad Austrii
Zachodniej - Departament Transportu, n. D).

Carsharing: jest to zorganizowane wspdlne korzystanie z jednego lub wiecej samochodéw
W ograniczonym czasie (gtéwnie w systemie godzinowym). Carsharing jest w wiekszosci atrakcyjny
dla uzytkownikéw, ktérzy potrzebuja samochodu tylko okazjonalnie. Organizacja wynajmu
samochodéw moze funkcjonowaé jako dziatalno$¢ komercyjna lub uzytkownikiem moze by¢ firma,
agencja publiczna lub kooperatywa (Bundesverband CarSharing, n. d.). Carshering moze by¢

atrakcyjny réwniez z punktu widzenia turysty i moze potencjalnie zastgpic¢ uzytkowanie samochoddéw
prywatnych.

Carpooling: polega na wspétdzieleniu podrézy samochodowych, aby wiecej niz jedna osoba
podrdézowata w samochodzie. Popularnym wariantem carpoolingu jest wspdlny dojazd do miejsca
pracy. Inng mozliwoscig carpoolingu jest korzystanie z otwartych platform, za posrednictwem ktérych
zarejestrowani cztonkowie mogg zarezerwowad podrdéze samochodem (Association for commuter
transport, n. d.).

Bikesharing: polega na uzytkowaniu publicznie dostepnych rowerdw, ktére moga by¢ wypozyczane
na krétkie okresy i zwykle w wiekszej sieci wypozyczalni (kilka miejsc wynajmu). Wypozyczanie
roweru oparte jest na samoobstudze. Wazng cechg tej formy transportu jest fakt, iz rowery nie muszg
by¢ zwracane do pierwotnego punktu wynajmu, ale mogg zosta¢ zwrécone do dowolnej innej stacji,
dziatajagcej w ramach sieci wypozyczalni. Dostep techniczny odbywa sie za posrednictwem karty,
klucza, telefonu komérkowego lub hasta na terminalu, jak rdwniez tryb parkowania roweréw moze
réznic sie w zaleznosci od systemu (dostawcy) (Forum bikesharing Schweiz, n. D).

Srédladowy wodny transport pasazeréw: polega na transporcie pasazeréw fodzig lub promem

(todzie wycieczkowe, todzie hotelowe, taksowki wodne itp.) pomiedzy okreslonymi "celami podrozy"
w miescie lub tez poza miastem. Pasazerowie mogg wchodzi¢ i opuszczaé poktad todzi w okreslonych
miejscach. Ta ustuga transportowa moze by¢ interesujgca zaréwno dla mieszkancdéw, jak i dla
turystéw (Rzad Brytyjski, 2012).

Inne elastyczne systemy transportowe: istnieje wiele rozwigzan i poje¢ dotyczacych ustug

transportowych, a zwitaszcza Elastycznych Ustug Transportowych. Przedstawione powyzej sg
najczesciej uzywane i zostaty krétko oméwione. Poniewaz nie sg to wszystkie ustugi, mozliwe jest
przedstawienie i opisanie tutaj dalszych elastycznych koncepcji transportu.
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