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PARTNERZY PROJEKTU I REGIONY

LAST MILE - ZRÓWNOWAŻONA 
MOBILNOŚĆ NA OBSZARZE OSTATNIEJ 
MILI W REGIONACH TURYSTYCZNYCH

Celem projektu LAST MILE jest identyfikacja 
innowacyjnych i elastycznych rozwiązań trans-
portowych (flexible transport solutions - FTS), 
dla regionalnych systemów mobilności. Tego 
typu rozwiązania, pozwolą podróżującym na 
pokonanie “ostatniej mili” w ich łańcuchu po-
dróży w sposób zrównoważony oraz będą mo-
gły stać się alternatywą dla samochodów pry-
watnych używanych przez mieszkańców w ich 
codziennych podróżach.

Projekt LAST MILE skupia się na problemie 
dostępności transportowej ostatniego ogniwa 
w łańcuchu podróży (tzw. “ostatniej mili”) oraz 
zbiera i analizuje doświadczenia dotyczące 
zrównoważonych i elastycznych modeli trans-
portu, mogących stać się rozwiązaniem dla 
tego typu wyzwań. Ponadto, w dłuższej per-
spektywie zastosowane rozwiązania FTS mogą 
przynieść zarówno korzyści środowiskowe, 
zwiększyć efektywność wykorzystania zaso-
bów, jak i zredukować koszty.

Biorąc pod uwagę cel ogólny programu INTER-
REG EUROPE, projekt LAST MILE ma za zadanie 
poprawę realizacji programów i polityk rozwo-
ju regionalnego, w szczególności programów 
Inwestycyjnych na rzecz Wzrostu Gospodar-
czego i Zatrudnienia (Investment for Growth 
and Jobs) oraz we wskazanych przypadkach, 
programów europejskiej współpracy terytorial-
nej (ETC), dotyczących przechodzenia na model 
gospodarki niskoemisyjnej.
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LIDER PROJEKTU Agencja  
ds. Środowiska, Austria 

EAA jest największą austriacką organizacją 
ekspercką zajmującą się zagadnieniami śro-
dowiskowymi. W ramach departamentu ds. 
Mobilności i Hałasu, EAA zajmuje się m.in. 
szacowaniem wpływu transportu na środo-
wisko oraz wspiera działania mające na celu 
redukcję zanieczyszczenia środowiska, przy-
kładowo poprzez rozwijanie wszelkich form 
zrównoważonej mobilności.

Region Wschodniego Tyrolu,  
Austria 

Zarząd Regionalny  
Wschodniego Tyrolu (RMO)

RMO odpowiedzialny jest za kwestie klimatycz-
ne i energetyczne w regionie. W tym kontekście 
znaczna część realizowanych przez RMO dzia-
łań dotyczy mobilności - szczególnie w zakresie 
wspierania rozwoju małych (publicznych lub 
prywatnych) systemów transportowych. 

Obszar Parku Krajobrazowego 
Górnej Sûre i Our, Luksemburg 

Park Krajobrazowy Górnej Sûre został powo-
łany w ramach współpracy pięciu gmin z re-
gionem stołecznym Luksemburga. Taka for-
muła współpracy pozwala zachować kontekst 
lokalny działań przy jednoczesnym zapewnio-
nym wsparciu ze strony szczebla krajowego.  

Park Krajobrazowy  
Górnej Sûre

Pomorze Zachodnie/Szczeciński 
Obszar Metropolitalny, Polska 

Regionalne Biuro Gospodarki 
Przestrzennej Województwa 

Zachodniopomorskiego (RBGPWZ)

RBGPWZ w Szczecinie jest samorządową wo-
jewódzką jednostką organizacyjną nad którą 
nadzór sprawuje Zarząd Województwa Zachod-
niopomorskiego. Zadaniem RBGPWZ jest m.in. 
opracowanie i monitorowanie planu zagospo-
darowania przestrzennego województwa. 

Region Warny, Bułgaria 

Klub “Zrównoważony 
Rozwój Społeczeństwa 

Obywatelskiego”(CSDCS)

CSDCS jest krajowym koordynatorem ds. mo-
bilności i punktem kontaktowym w zakresie 
wdrażania planów zrównoważonej mobilności 
miejskiej (SUMP) w Bułgarii. Ponadto podejmu-
je działania na rzecz krajowego wsparcia dla 
sieci ENDURANCE (europejska platforma pro-
mocji SUMP).

Region Koszyc, Słowacja 

Agencja Wspierania Rozwoju 
Regionalnego Koszyce (ASRD)

ASRD jest organizacją typu non-profit, realizu-
jącą działania z zakresu użyteczności publicznej 
określone przez Samorząd Terytorialny Regio-
nu Koszyce. Jej głównym celem jest wspieranie 
służb publicznych w działaniach na rzecz zrów-
noważonego rozwoju regionalnego.

Region Katalonii, Hiszpania 

Rząd Katalonii posiada pełne kompetencje w 
zakresie organizacji transportu publicznego 
w swoim regionie, obejmujące planowanie, 
wdrażanie, monitorowanie oraz finansowanie 
działań. W ostatnich latach opracowano kilka 
strategicznych planów sektorowych takich jak 
“Plan transportu pasażerów w Katalonii na lata 
2008-2012” oraz program “Horyzont 2020”.

Dyrekcja Mobilności i Transportu. 
Ministerstwo ds. Terytorium 
i Zrównoważonego Rozwoju.  

Rząd Katalonii
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ELASTYCZNE SYSTEMY  
TRANSPORTOWE

Odpowiedzią na pojawiające się problemy 
dotyczące dostępności transportowej na 
obszarach wiejskich mogą być elastyczne 
systemy transportowe (FTS). W ramach pro-
jektu LAST MILE zidentyfikowano różne typy 
i formy działania takich systemów: rozwiąza-
nia działające w systemie na żądanie (wywo-
ławcze), systemy car-sharing i bike-sharing 
czy transportu sezonowego.

W związku z międzynarodowym charakte-
rem projektu, a zarazem różnorodnym kon-
tekstem i rozumieniem pojęcia transportu 
elastycznego oraz różnorodnymi uwarunko-
waniami w zakresie jego form i metod dzia-
łania, było niezwykle istotnym, aby termin 
ten był jednakowo rozumiany i definiowany 
przez wszystkich partnerów projektu. 

Na potrzeby projektu elastyczne usługi 
transportowe zdefiniowano jako usługi, 
które działają lub są uruchomiane „na żą-
danie”. Do tej kategorii przypisano systemy 
wywoławcze typu Call/Dial (np. współdzie-
lone busy i taksówki na żądanie), systemy 
sezonowe - działające w konkretnym okresie 
(np. komunikacja autobusowa lub kolejowa 
uruchamiana w związku z konkretnymi wy-
darzeniami) oraz inne formy transportu na 
żądanie, takie jak systemy współużytkowa-
nia (car-sharing, bike-sharing) i współdziele-
nia środka transportu (carpooling).

Tego typu usługi można określić też jako tzw. 
ulepszone usługi transportu publicznego 
(albo elastyczne usługi transportu publicz-
nego) chociaż w wielu wypadkach prawo-
dawstwo krajowe nie uwzględnia ich jeszcze 
jako akceptowalnych elementów systemów 
transportu publicznego. 

TYPY SYSTEMÓW TRANSPORTU 
ELASTYCZNEGO

Systemy współdzielenia
Współdzielenie przejazdów samochodowych, tak by autem 
podróżowała więcej niż jedna osoba. Popularnym wariantem 
carpoolingu jest wspólne dojeżdżanie do miejsca pracy. Inną 
możliwością jest korzystanie z dostępnych platform interne-
towych w ramach których zarejestrowani użytkownicy mogą 
zarezerwować przejazd samochodem na wskazanej trasie.

Inne usługi transportu elastycznego  
Istnieje wiele rozwiązań i koncepcji dotyczących usług mobil-
ności, szczególnie opartych o usługi transportu elastycznego.

Systemy współużytkowania  
Zorganizowane, wspólne użytkowanie jednego lub więcej 
pojazdów w ograniczonym przedziale czasu (zwykle godzi-
nowym). Najpopularniejsze typy to współużytkowanie samo-
chodów (car-sharing) oraz rowerów (bike-sharing):
Car-sharing jest szczególnie atrakcyjny dla użytkowników, 
którzy tylko od czasu do czasu potrzebują samochodu. Sys-
tem może działać na zasadach komercyjnych jako kooperaty-
wa użytkowników bądź mieć charakter publiczny. 
Bike-sharing jest szczególnie użyteczny jako rozwiązanie sko-
ordynowane z przystankami transportu publicznego. Jest to 
rozwiązanie odpowiednie zarówno dla mieszkańców jak i dla 
turystów jednodniowych, podróżujących bez bagaży. Spraw-
dza się również jako rozwiązanie mobilności dla turystów zo-
stających w danym miejscu na dłużej.

Systemy wahadłowe  
Usługi transportowe przeznaczone głównie do wahadłowego 
przewożenia pasażerów pomiędzy dwoma stałymi punktami. 
Mogą być realizowane poprzez bus lub autokar, ale przy za-
łożeniu, że są to przejazdy na krótkim lub średnim dystan-
sie, zajmujące nie dłużej niż godzinę. Busy wahadłowe łączą 
zazwyczaj węzły transportowe (lotniska, stacje kolejowe) z 
różnymi miejscami docelowymi (hotele, konkretne kierunki 
turystyczne, itd). W sezonie wykorzystuje się je jako transport 
uzupełniający w postaci ski-busów lub busów turystycznych.

Systemy wywoławcze Call/Dial
Systemy wywoławcze typu Call/Dial w przeciwieństwie do 
regularnych linii autobusowych uruchamiane są jedynie 
po wcześniejszym zgłoszeniu. Muszą posiadać określony 
system taryf, natomiast trasa przejazdu może być zdefinio-
wana przez jedną z kolejnych metod (Potts, F.et al. 2010): 
odchylenie od regularnej trasy, odchylenie od trasy z usta-
lonymi przystankami na żądanie, zmienne punkty doce-
lowe, połączenie “na żądanie”, elastyczne odcinki trasy,  
obszar elastyczny.
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ANALIZA KRAJOWYCH I LOKALNYCH  
UWARUNKOWAŃ I BARIER DOTYCZĄCYCH  
TRANSPORTU ELASTYCZNEGO

Analiza krajowych i lokalnych uwarunkowań i barier określiła grupy i rodzaje ogólnych wyzwań we 
wdrażaniu i funkcjonowaniu rozwiązań FTS. Analiza opierała się głównie na kwestionariuszu ankietowym, 
zawierającym pytania ilościowe i jakościowe, gdzie poruszone zostały kwestie regulacyjne (prawne), 
instytucjonalne, ekonomiczne i inne. W ramach analizy przedstawiono następujące wnioski:

Uwarunkowania i bariery  
prawne

Uwarunkowania i bariery 
instytucjonalne

Uwarunkowania i bariery 
ekonomiczne

Pozostałe uwarunkowania  
i bariery

1
Niewystarczający lub częściowy brak 
zapisów legislacyjnych dotyczących FTS 
oraz regulacji co do zasad ich funkcjono-
wania, sposobu organizacji oraz syste-
mów finansowania.

2
Istniejące zapisy dotyczące zrównoważo-
nej mobilności w zatwierdzonych strate-
giach i dokumentach regionalnych mają 
najczęściej charakter ogólnych zaleceń i 
nie mają mocy wiążącej (wykonawczej).

3
Gminy posiadają niewielką moc decyzyj-
ną pozwalającą na wdrażanie rozwiązań 
FTS, w szczególności w zakresie usług 
transgranicznych lub projektów o więk-
szej skali (ponadgminnej).

1
Operatorzy usług często zmagają się 
z niskimi dotacjami i dopłatami do usług 
transportowych (lub po prostu ich bra-
kiem) oraz nieobecnością systemowych 
modeli finansowania dla wdrażania FTS.

2
Dużym wyzwaniem jest zapewnienie fi-
nansowania długookresowego. Dlatego 
też, gminy, przy ograniczonych środkach 
budżetowych, nie są zmotywowane do 
podejmowania inicjatyw w tym zakresie.

3
Współpraca w ramach partnerstwa pu-
bliczno-prywatnego jest możliwa i coraz 
częściej realizowana. 

4
Gminy mogą skuteczniej poradzić sobie 
z początkową fazą procesu wdrażania 
FTS niż prywatni przedsiębiorcy, chociaż 
brak doświadczenia w tym zakresie jest 
nadal istotnym problemem.

1
Główną barierą jest brak zintegrowane-
go organizatora transportu, który jest 
pomocny w ogólnej koordynacji, orga-
nizacji, gromadzeniu danych i zapewnie-
niu wsparcia finansowego dla FTS.

2
Z uwagi na fakt, że rozwiązania FTS są 
rzadko zintegrowane z usługami trans-
portu publicznego lub inteligentnymi 
systemami transportowymi (ITS), poten-
cjalni użytkownicy nie otrzymują odpo-
wiednich informacji o ofercie FTS. 

3
Sprzeciw wobec wdrażania rozwią-
zań FTS spowodowany jest często ba-
rierami politycznymi, konkurencją na 
rynku usług lub brakiem rentowności  
rozwiązań.

4
Konieczne jest zaspokajanie zarówno 
potrzeb mobilności turystów jak i lokal-
nych mieszkańców.

5
Gminy mogą napotykać na trudności 
w procesie realizacji FTS z powodu: bra-
ku dostatecznego doświadczenia i wie-
dzy w tym zakresie, dodatkowych ob-
ciążeń finansowych czy też dodatkowej 
pracy i zakresu obowiązków.

1
Nieskuteczna polityka informacyjna 
w  odniesieniu do rozpowszechniania 
informacji o zaletach systemów FTS 
(brak dotarcia do oczekiwanych grup  
docelowych).

2
Brak programów edukacyjnych doty-
czących zrównoważonej mobilności, 
skierowanych zarówno do decyden-
tów, operatorów, jak i użytkowników, 
co może wiązać się z niewystarczającą 
świadomością znaczenia i obecnej roli 
systemów zrównoważonego transportu.

3
Brak wystarczająco atrakcyjnych alter-
natyw w postaci skutecznych systemów 
transportu publicznego jest jednym z po-
wodów, dla których nawyki transporto-
we społeczeństwa nie zmieniają się.
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REGIONALNE UWARUNKOWANIA  
I BARIERY W KONTEKŚCIE WDRAŻANIA FTS  
W REGIONACH PARTNERSKICH  

Region Wschodniego Tyrolu w Austrii 

Region Parku Krajobrazowego 
Górnej Sûre i Our, Luksemburg 

Pomorze Zachodnie / Szczeciński 
Obszar Metropolitalny, Polska 

Region Katalonii, Hiszpania

Region Koszyce, Słowacja 

Krajowe ustawodawstwo Austrii definiuje systemy wywoławcze oraz sezonowe i wa-
hadłowe. Strategie na rzecz zrównoważonej mobilności wskazują na istotne znacze-
nie zrównoważonych systemów transportowych na obszarach wiejskich, ale nie mają 
one charakteru wiążącego. Analiza podejścia planistycznego wskazuje, iż zarówno 
polityka krajowa, jaki i regionalna w tym zakresie realizowana jest przez instrumenty 
finansowe, pozwalające na realizację systemów FTS w ramach krajowych systemów 
finansowania. Niewystarczająca komunikacja pomiędzy odpowiednimi podmiotami 
jest jednym z powodów utrudniających ich wdrażanie. Wzrasta jednak świadomość 
roli transportu zrównoważonego.

Prawodawstwo krajowe w Luksemburgu nie 
definiuje systemów FTS (oprócz systemów 
wahadłowych i sezonowych). Gminy mogą 
wdrażać systemy transportowe bez poro-
zumienia ze szczeblem krajowym, tylko w 
przypadku, kiedy funkcjonują one w obrębie 
granic gminy. Strategia na rzecz zrównoważo-
nej mobilności (MODU) wprowadziła krajowe 
instrumenty finansowe, z których można ko-
rzystać w ramach wdrażania każdego z typów 
FTS. Problemy finansowe identyfikowane są 
głównie w zakresie długotrwałego funkcjo-
nowania FTS. Niska gęstość zaludnienia jest 
wyzwaniem dla funkcjonowania systemów 
transportowych. Pomimo napływu turystów, 
niezbędna masa krytyczna dla długotrwałego 
działania FTS jest wciąż stosunkowo niska.

Zidentyfikowano brak uregulowań prawnych 
dla FTS (tylko systemy wahadłowe i okazjonalne) 
oraz wyraźny opór przed wdrażaniem syste-
mów typu carsharing i carpooling, które mogą 
stanowić zagrożenie dla rentowności transportu 
taksówkowego (zwiększenie konkurencyjności). 
Jako istotne bariery zidentyfikowano brak związ-
ków transportowych (organizatorów transportu 
na szczeblu ponadgminnym) oraz systemów in-
tegracji podmiotów zaangażowanych w politykę 
transportową. Działania powinny rozpocząć się 
od podnoszenia świadomości i rozpowszech-
niania informacji odnośnie zalet z korzystania 
i rozwoju transportu publicznego oraz innych 
systemów zrównoważonej mobilności.

Katalonia nie posiada szczególnego prawodawstwa krajowego lub regionalnego dla 
FTS. Ustawowy plan transportu dla pasażerów gwarantuje minimalne normy dotyczą-
ce transportu publicznego, w gminach do 5 tysięcy mieszkańców. Systemy finansowa-
nia nie wystarczają do opłacenia kosztów inwestycyjnych, potrzebnych do wdrożenia 
systemów oraz na ich długotrwałe funkcjonowanie. Stowarzyszenie transportu regio-
nalnego (związek transportowy) uczestniczy w finansowaniu i zarządzaniu systemami 
transportu. Prywatni operatorzy busów, ze względu na trudności w zarządzaniu i nie-
pewne dochody, w niewielkim stopniu zainteresowani są przekształceniem konwen-
cjonalnych linii autobusowych w systemy transportu elastycznego.

Przeszkodą w realizacji FTS są niewystarczające, krajo-
we oraz regionalne, uregulowania prawne (określono 
tylko systemy okazjonalne). Rozwiązania FTS nie mogą 
być finansowane z funduszy publicznych ze względu na 
ich problematyczną integrację z systemami transportu 
publicznego. Przykładowo, usługa „na żądanie” jest czę-
sto ekonomicznie nieatrakcyjna dla operatorów, jeśli nie 
ma uregulowanych zasad współpracy pomiędzy przedsię-
biorcami. Brakuje również wspólnej platformy informa-
cyjnej o ofercie transportowej, co również zidentyfikowa-
no jako barierę we wdrażaniu FTS.

Region Warny, Bułgaria 

Regiony w Bułgarii zmagają się 
z napiętą sytuacją polityczną, co 
jest dodatkowym wyzwaniem dla 
wdrażania FTS. Prawodawstwo 
krajowe nie obejmuje elastycz-
nych systemów transportowych 
(określone są tylko systemy se-
zonowe i okazjonalne, ale bez 
dodatkowych regulacji). Obecnie 
rząd sprzeciwia się wprowadza-
niu na obszarze kraju systemów 
współdzielenia samochodów (sys-
temy typu carpooling), uznając to 
za konkurencję dla prywatnych 
operatorów taksówek. W tym za-
kresie prywatni dostawcy usług 
mają duży wpływ w kwestiach 
publicznych systemów mobilno-
ści. Ogólna akceptacja dla syste-
mów FTS przez obywateli jest nie-
wielka, co może wynikać z braku 
wiedzy i doświadczeń w zakresie 
zrównoważonej mobilności.
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ANALIZA AKTUALNYCH UWARUNKOWAŃ 
(STATE-OF-ART) ODNOŚNIE 
REGIONALNYCH SYSTEMÓW 
TRANSPORTU PUBLICZNEGO ZE 
SZCZEGÓLNYM UWZGLĘDNIENIEM 
SYSTEMÓW TRANSPORTU 
ELASTYCZNEGO

Analiza aktualnych uwarunkowań związana 
była z oceną obecnego stanu transportu 
elastycznego na badanych obszarach 
studialnych oraz z identyfikacją 
istniejących najlepszych praktyk 
z zakresu FTS powiązanych 
z turystyką. Regionalne analizy 
SWOT stały się podstawą do 
stworzenia wspólnej analizy 
SWOT identyfikującej 
uniwersalne mocne 
i słabe strony oraz 
szanse i zagrożenia  
dla elastycznych  
systemów 
transportowych.

SWOT

Stosunkowo dobry dostęp 
do lokalnego systemu 
transportu publicznego 
w miastach i większych 
ośrodkach

Niewystarczające ramy prawne 
w zakresie systemów transportu 
elastycznego

 
Pozytywne postrzeganie i gotowość 

większości samorządów do opracowania 
działań na rzecz zrównoważonej mobilności,  
w celu pokrycia zapotrzebowania  
transportowego na odcinku ostatniej mili

Brak doświadczenia w realizacji 
i funkcjonowaniu usług FTS 
u organizatorów transportu, 
przewoźników i pasażerów

            Istnieją dobre praktyki w zakresie 
transportu elastycznego w kontekście regionalnym, 

we wschodnim Tyrolu, Luksemburgu 
i Województwie Zachodniopomorskim

Dominacja mobilności turystycznej 
opartej na samochodach 
prywatnych

Postęp technologiczny i coraz większa liczba 
osób korzystających z urządzeń mobilnych 
ułatwiają wdrażanie łatwych w obsłudze 
i nowoczesnych systemów dyspozycyjnych

Kontekst geograficzny utrudnia  
realizację systemów transportu publicznego 
(mała gęstość zaludnienia, rozproszenie 
osadnictwa, koncentracja usług w głównych 
miastach)

Usługi Transportu 
Elastycznego 
w regionach 
partnerskich  

LAST MILE 

Słaba współpraca i komunikacja pomiędzy 
regionalnymi interesariuszami w procesach 
wdrażania rozwiązań zrównoważonej 
mobilności turystycznej

Różne oczekiwania  
i potrzeby poszczególnych  
gmin mogą wpływać  
na niechęć do współpracy

Brak konkurencyjności 
transportu publicznego w 
odniesieniu do wynajmu 
samochodów

Sezonowość turystyki sprawia, że 
system transportu przez część roku 
staje się nieopłacalny

Niektóre obiecujące koncepcje są 
już skutecznie realizowane (np. 
e-mobilność i e-carsharing we 
Wschodnim Tyrolu)

Wdrażanie elastycznych usług 
transportowych dla turystów mogłoby 
poprawić jakość oferty i zwiększyć 
atrakcyjność turystyczną regionów

Istnieją programy UE 
mające na celu promowanie 
zrównoważonych rozwiązań 
transportowych

Zauważalna komplementarność pomiędzy 
godzinami szczytu i zapotrzebowaniem 

na usługi transportowe dla 
mieszkańców dojeżdżających 
do pracy oraz dla turystów

Wzrastanie poziomu  
świadomości odnośnie 
wytycznych w zakresie 
zrównoważonej mobilności

M
O

CNE STRONY          
                             SŁABE STRO

N
Y

SZANSE                                              ZAGROŻENIA

Przestrzenne zróżnicowanie 
rozwoju populacji w regionach. 
Kurczenie się i depopulacja 
obszarów wiejskich.
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EWALUACJA  
DOBRYCH  
PRAKTYK

Ewaluacja Dobrych Praktyk skupiła się na ocenie przykładów dobrych praktyk z sześciu obszarów regionalnych 
projektu LAST MILE.  Informacje zebrane podczas wizyt studialnych w regionach partnerskich pozwoliły na 
ocenę podejścia do zrównoważonych sieci transportowych i istniejących elastycznych systemów transporto-
wych na obszarach wiejskich w różnych krajach europejskich. Doświadczenia projektu wskazują między inny-
mi na następujące korzyści z wdrażania systemów FTS:

Istnieje wiele przykładów tworzenia się nowych 
miejsc pracy i integracji społecznej. Elastyczne sys-
temy transportowe są bardzo dobrym przykładem 
kompleksowego rozwiązywania problemów do-
stępności oraz wykluczenia społecznego spowodo-
wanego brakiem ofert mobilności.

Korzyści w sferze społecznej

We wszystkich krajach partnerskich przedstawiono 
wiele przykładów owocnej współpracy operatorów 
FTS z gminami, władzami regionalnymi, rządem 
centralnym, biurami turystycznymi, przewoźnika-
mi, branżą hotelarską itp. 

Dobra współpraca pomiędzy wszystkimi 
interesariuszami

Wszystkie wdrożone w regionach usługi trans-
portu elastycznego stanowią pozytywny wkład w 
rozwój ekoturystyki i ochronę środowiska natu-
ralnego, ze względu na ograniczenie emisji zanie-
czyszczeń i hałasu na obszarach turystycznych.

Korzyści środowiskowe

Zidentyfikowano wiele przykładów integracji sys-
temu transportu publicznego z lokalnymi ofer-
tami turystycznymi lub tworzenia nowych usług 
turystycznych i rozwiązań w zakresie miękkiej  
mobilności.  

Całościowe podejście do produktu 
turystycznego

Kluczem jest atrakcyjność oferty - elastyczna, do-
stępna, czasem bezpłatna lub z elementami roz-
rywki. Bardzo często oferowane są różne programy 
lojalnościowe dla stałych użytkowników.

Nowoczesne podejście marketingowe

Niektóre z poznanych praktyk funkcjonują obecnie 
już bez dodatkowych źródeł dofinansowania, co 
świadczy o wysokim poziomie zarządzania i konku-
rencyjności świadczonych usług.

Systemy samofinansowania

WNIOSKI

 Współpraca pomiędzy decydentami (admini-
stracją regionalną/lokalną) a interesariuszami w 
zakresie turystyki i transportu jest kluczowa dla 
wdrożenia i funkcjonowania FTS. Wraz z krajo-
wymi uwarunkowaniami prawnymi całkowicie 
determinuje możliwości zaadaptowania najlep-
szych praktyk w pozostałych regionach. Wizyty 
studialne pokazały, że tam, gdzie taka współpra-
ca istnieje, a lokalni przedsiębiorcy są wspierani 
przez administracje wyższego szczebla, wyniki 
są zawsze bardzo obiecujące.

 Zagadnienie finansowania nie powinno być za-
niedbywane. Jest ono istotne nie tylko podczas 
wdrażania nowych zrównoważonych inicjatyw 
w pokonywaniu „ostatniej mili”, ale także pod-
czas ich funkcjonowania. W celu zapewnienia 
stałych źródeł finansowania należy zidentyfiko-
wać środki niezbędne na cały cykl życia usługi. 
Kalkulacje ekonomiczne powinny być stale ak-
tualizowane, mając na uwadze społeczne skutki 
wprowadzanych innowacji. 

 Idea współdzielenia środka transportu za-
miast posiadania własnego powinna być pod-
stawową zasadą w podejściu do zagadnienia  
„ostatniej mili”. 

 Wszystkie zaprezentowane praktyki, posiadają 
duży wkład w rozwój turystyki proekologicznej. 
Charakteryzują się bardzo pozytywnym wpły-
wem na środowisko naturalne, zmniejszając 
zanieczyszczenie powietrza, hałas i zatory dro-
gowe a tym samym ślad węglowy transportu 
i aktywności rekreacyjnej. 

 W celu skutecznego wdrażania rozwiązań inno-
wacyjnych, konieczne jest zwiększenie zasięgu 
polityki informacyjnej w regionach turystycz-
nych, poprawiającej dostęp turystów do infor-
macji o ofertach mobilności i będącej podstawą 
do zwiększenia ruchu turystycznego. Elastyczne 
systemy transportowe powinny być traktowane 
przez turystów jako usługi uwalniające od samo-
chodów i problemów.

 Pełna integracja zaawansowanych technolo-
gii i  najnowszych trendów (e-mobilność, ITS, 
aplikacje mobilne itp.) może wspomóc proces 
rozpowszechniania informacji i pozyskiwania 
większej liczby turystów, warunkując pozytywne 
korzyści gospodarcze i społeczne dla lokalnych  
mieszkańców.  

Region of 
EAST TYROL

Region of 
UPPER SÛRE

Region of 
CATALONIA

Region of 
WEST POMERANIA

Region of 
VARNA DISTRICT

Region of 
KOŠICE
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PRZYKŁADY  
DOBRYCH  
PRAKTYK

Jest to klasyczny typ usługi 
„na żądanie” reagujący na za-
potrzebowanie użytkowników 
i korzystający z dopłat od ob-
sługiwanych gmin. Wypełnia 
lukę transportową w komuni-
kacji nocnej. Usługa skierowa-
na jest głównie do mieszkań-
ców gmin, w których działa 
system, ale może być również 
wykorzystywana przez osoby 
przebywające na tym obsza-
rze czasowo (turyści, osoby 
pracujące sezonowo itp.).

Night Rider

TYP FTS
autobus na 

żądanie

Bummelbus jest systemem 
transportu “na żądanie”. Jego 
główną zaletą jest połączenie 
projektu społecznego i mobil-
ności. Usługa jest dostępna 
dla wszystkich, ale główny-
mi beneficjentami są dzieci, 
osoby starsze i mieszkańcy 
pozbawieni dostępu do syste-
mów regularnego transportu 
publicznego.

Bummelbus

TYP FTS
autobus na 

żądanie

Cyklo Tour Spiš to prywatna 
inicjatywa wypożyczalni ro-
werów, uruchomiona w celu  
ułatwienia odwiedzającym 
przemieszczania się po ob-
szarze turystycznym. Sys-
tem posiada 250 rowerów 
i 3 lokalizacje wypożyczalni.

Cyklo Tour Spiš 

TYP FTS
bike-sharing

Inicjatywa Nostalgiczny Po-
ciąg realizowana jest przez 
stowarzyszenie obywatel-
skie Dziecięca Kolej Histo-
ryczna w Koszycach dzia-
łające w ścisłej współpracy 
z  Miastem Koszyce i pod-
miotami prywatnymi.

Nostalgiczny Pociąg w Koszycach 

TYP FTS
transport 
sezonowy

System FLUGS funkcjonuje 
w miejscowości Lienz od 2015 
r. Usługa powstała w ramach 
realizacji projektu obywatel-
skiego zgłoszonego i wybra-
nego przez mieszkańców. Jest 
uzupełnieniem obecnej oferty 
transportu publicznego.

FLUGS w Lienz 

TYP FTS
car-sharing

System współdzielonych tak-
sówek DefMobil działa w  Do-
linie Defereggen od kilku lat. 
Użytkowany jest głównie przez 
mieszkańców doliny (osoby 
starsze, osoby bez prawa jaz-
dy, bądź własnego samocho-
du, dzieci przedszkolne) ale 
dostępny jest również dla przy-
jezdnych (turystyka górska).

DefMobil 
w Defereggen 

TYP FTS
współ-

dzielone 
taksówki

Inicjatywa stanowi przykład 
kompleksowej oferty mo-
bilności turystycznej. NKW 
współpracuje przy organi-
zowaniu licznych inicjatyw 
i imprez kulturalnych oraz 
współpracuje z innymi sys-
temami transportowymi.

Nadmorska Kolej Wąskotorowa  
w Rewalu 

TYP FTS
transport 
sezonowy

BalticBike jest inicjatywą pry-
watną. Głównymi beneficjen-
tami usługi są turyści odwie-
dzający region i spędzający 
wakacje na wybrzeżu. Grupą 
docelową systemu są rodziny 
z dziećmi. 

BalticBike.pl  
w Świnoujściu 

TYP FTS
bike-sharing

W roku 2014 gmina Byala ze-
zwoliła prywatnym podmio-
tom na uruchomienie usług 
transportu turystycznego do-
rożkami. Kolejną alternatywą 
było wprowadzenie elektrycz-
nego minibusa w 2015 r., ofe-
rującego turystom transport 
regularny z centrum wioski 
do atrakcji turystycznych.

Autobus sezonowy 
i system dorożek 

w Byala 

TYP FTS
inny 

transport 
sezonowy

W 2016 r. gmina Warna po-
stanowiła uruchomić nowe 
szybkie połączenie turystycz-
ne w postaci linii autobusowej 
nr 209 łączącej centrum mia-
sta z  ośrodkami turystyczny-
mi położonymi na wybrzeżu 
Morza Czarnego. Korzystają 
z  niej zarówno turyści, jak 
i  pracownicy sektora tury-
stycznego.

Sezonowa linia 
autobusowa nr 209 

w Warnie 

TYP FTS
autobus 

sezonowy

Głównym wyzwaniem było 
stworzenie połączenia kole-
jowego mającego na celu jak 
najwyższą optymalizację usłu-
gi i reagowanie na potrzeby 
pasażerów. Przystanki na żą-
danie zostały określone dla 
mniejszych stacji pośrednich, 
co znacznie zwiększyło dostęp-
ność transportową obszaru.

Pociąg z Lleida  
do La Pobla de Segur 

TYP FTS
pociąg z przy-

stankami  
na żądanie

System współdzielonych taksó-
wek na żądanie został urucho-
miony w odpowiedzi na decyzję 
Parku Narodowego Aigüestor-
tes o całkowitym zakazie wjazdu 
dla prywatnych samochodów. 
Świadczenie usług transporto-
wych na obszarze powierzono 
gminnemu stowarzyszeniu tak-
sówkowemu.

System taksówek na 
żądanie w Vall de Boi 

TYP FTS
współ-

dzielone 
taksówki

Luxembourg

Lleida

Rewal
Świnoujoecie

Slovenský raj

Byala

La Pobla
de Segur

Valle de Boi

Defereggen
Lienz

Košice

Varna
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SYNTEZA UWARUNKOWAŃ, BARIER  
I DOBRYCH PRAKTYK DOTYCZĄCYCH  
ELASTYCZNYCH SYSTEMÓW TRANSPORTOWYCH

W dokumencie Syntezy podsumowano ogólne wnioski i doświadczenia zebrane z trzech międzynarodowych 
raportów opracowanych przez partnerów projektu LAST MILE: Analizy krajowych oraz lokalnych uwarunkowań 
i barier dla rozwoju systemów transportu elastycznego, Analizy aktualnych uwarunkowań (State-of-art) 
odnośnie regionalnych systemów transportu publicznego ze szczególnym uwzględnieniem systemów 
transportu elastycznego oraz Ewaluacji Dobrych Praktyk.

1  Jednym z głównych wniosków wynikają-
cych z powyższej analizy jest możliwość 
wprowadzenia różnych form elastycznych 
systemów transportowych w większości 
regionów partnerskich. Jednak takie ini-
cjatywy często obciążone są koniecznością 
szerokich kompromisów spowodowanych 
niewystarczającymi regulacjami prawnymi 
oraz brakiem systemowego wsparcia orga-
nizacyjnego i finansowego.

2  Organizatorzy transportu zazwyczaj nie 
mają doświadczenia we wdrażaniu FTS 
w systemach transportu publicznego. Oba-
wiają się również obciążeń finansowych. W 
obszarach turystycznych rozwiązania FTS 
skierowane do turystów najczęściej reali-
zowane są przez podmioty komercyjne.

3  Organizacja i wdrażanie FTS wymaga od-
powiedniej wiedzy dotyczącej funkcjono-
wania elastycznych systemów transporto-
wych, współpracy z wieloma partnerami 
oraz umiejętności koordynacji wspólnych 
działań. Wielowymiarowość współpracy 
opiera się zarówno na kwestiach technicz-
nych, gospodarczych, jak i społecznych. We 
wszystkich tych obszarach niezbędny jest 
odpowiedni poziom świadomości i wiedzy, 
aby właściwie zdiagnozować bariery i przy-
gotować odpowiednie rozwiązania.

4  Wdrażanie systemów FTS jest złożonym 
procesem, ale jego sukces przyczynia się 
do poprawy jakości życia mieszkańców 
i  zwiększa alternatywne możliwości poru-
szania się dla turystów. Możliwość korzy-
stania z systemów FTS działających w for-
mie usług transportu publicznego wpływa 
na ograniczenie wykluczenia transporto-
wego, zapobiega m.in. depopulacji obsza-
ru, a w regionach turystycznych przyczynia 
się do wydłużenia sezonu.

5  W większości przypadków dokumenty stra-
tegiczne nie uwzględniają systemów FTS 
w swoich zapisach. Często też koncentrują 
się wyłącznie na dostępności transporto-
wej w odniesieniu do infrastruktury, nie 
uwzględniając kwestii jakości i dostępno-
ści oferty transportu publicznego. Rzadko 
kiedy łączą kwestie turystyki z polityką  
transportową.

6  Dokumenty strategiczne dotyczące polity-
ki transportowej związanej ze zrównowa-
żonym transportem (w tym systemy FTS) 
mają realny wpływ tylko wtedy, gdy są 
bezpośrednio związane z instrumentami 
finansowymi. W innych przypadkach słu-
żą głównie jako narzędzia do zwiększania 
ogólnej świadomości.

7  Plany zrównoważonej mobilności miej-
skiej (SUMP), które dobrze sprawdziły się 
na obszarach miejskich, powinny zostać 
przeniesione i dostosowane do specyfiki 
obszarów wiejskich i turystycznych. Plany 
te mogą pozwolić na wdrożenie polityki 
mobilności w sposób strategiczny, spójny  
i długoterminowy.

8  Sukces inicjatywy FTS wymaga posiada-
nia solidnej podstawy w aktach prawnych 
i  dokumentach strategicznych oraz za-
pewnienia finansowania i odpowiedniego 
poziomu świadomości na temat specyfiki 
i możliwości usług FTS.

9  Głównym poziomem odpowiedzialnym za 
wdrażanie polityk związanych z FTS powi-
nien być szczebel regionalny. Władze re-
gionalne dysponują szeroką bazą narzędzi, 
aby zapewnić skoordynowane i systemowe 
wsparcie na rzecz lokalnych rozwiązań FTS, 
począwszy od regionalnych programów 
operacyjnych, a kończąc na wsparciu me-
rytorycznym i eksperckim.

Każda ze zidentyfikowanych i ocenionych w ramach 
projektu LAST MILE dobrych praktyk została prze-
analizowana pod kątem określenia elementów klu-
czowych, które w największym stopniu przyczyniły 
się do jej stworzenia i skutecznej realizacji.

Kluczowe elementy mają różnorodny charakter, 
począwszy od odpowiednich przepisów i regulacji 
prawnych, wsparcia instrumentów finansowych, 
odpowiedniej struktury zarządzania, po działania 
oparte na dobrej definicji grupy docelowej lub do-
brze zdiagnozowanych istniejących potrzebach.

Zidentyfikowane 
regionalne dobre praktyki D
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Krajowe i regionalne regulacje 
dotyczące elastycznych 

systemów transportowych
+ + +

Systemy transportu 
elastycznego w dokumentach 

strategicznych

Zarządzanie i organizacja 
elastycznych systemów 

transportowych
+ + + +

Współpraca i koordynacja na 
poszczególnych poziomach + + + + + + + +

Instrumenty finansowania 
oraz programy wspierające FTS 

(finansowanie inicjujące)
+ + + + +

Instrumenty finansowania 
długofalowego i finansowanie 

operacyjne FTS
+ + + + + + + +

Zwiększanie świadomości, 
polityka informacyjna, 
w odniesieniu do FTS

+ +

Identyfikacja potrzeb, 
partycypacja społeczna oraz 

użyteczność FTS
+ + + + + + + + + + +

Zdefiniowane elementy kluczowe przypisano do kon-
kretnych obszarów działania (obszary syntezy). Po-
zwoliło to zarówno na określenie w jaki sposób dzia-
łania na różnych poziomach i w różnych zakresach 
mogą skutecznie wpływać na rozwój elastycznych 
systemów transportowych, jak i na określenie szcze-
gólnie istotnych obszarów działań, niezależnie od 
typu wdrażanego systemu (działania uniwersalne).

W tabeli podsumowującej przedstawiono przypo-
rządkowanie zidentyfikowanych elementów kluczo-
wych dobrych praktyk do poszczególnych obszarów 
syntezy.

ELEMENTY KLUCZOWE
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SYNTEZA UWARUNKOWAŃ,  
BARIER I DOBRYCH PRAKTYK  
DOTYCZĄCYCH FTS - WNIOSKI

KRAJOWE I REGIONALNE REGULACJE DOTYCZĄCE ELASTYCZNYH 
SYSTEMÓW TRANSPORTOWYCH

SYSTEMY TRANSPORTU ELASTYCZNEGO W DOKUMENTACH 
STRATEGICZNYCH

 Nie zawsze brak regulacji szczebla krajowego 
stanowi przeszkodę w uruchomieniu usługi FTS. 
Przy zapewnieniu pewnych ogólnych reguł dla 
procesów organizacji transportu i pewnej ela-
styczności w zakresie wdrażania rozwiązań in-
nowacyjnych możliwe jest tworzenie tego typu 
rozwiązań.

 Obecność regulacji w zapisach aktów prawnych 
może jednak wyraźnie pomóc w procesie wdra-
żania usług FTS, szczególnie gdy docelowo mają 
stać się zintegrowanym elementem systemu 
transportu publicznego.

 Akty prawne w większości analizowanych przy-
padków nie określają jednoznacznie definicji 
elastycznych systemów transportowych oraz 
nie wskazują na możliwość ich stosowania w pu-
blicznym transporcie zbiorowym.

 W większości przypadków obowiązujące doku-
menty strategiczne nie uwzględniają w swoich 
zapisach systemów FTS.  Rzadko kiedy łączą 
też zagadnienia polityki turystycznej z polityką 
transportową.

 Zapisy dokumentów strategicznych rzadko 
kiedy posiadają moc wykonawczą. Nadanie 
większej wykonalności/wagi prawnej zapisom 
w dokumentach strategicznych, może zwiększyć 
szansę ich przełożenia na rzeczywiste działa-
nia samorządów czy organizatorów transportu  
publicznego.

 Analizowane przykłady wskazują, że szansą na 
zwiększenie roli dokumentów strategicznych 
jest ich łączenie, w sposób możliwie bezpośred-
ni, z instrumentami finansowania pozwalający-
mi na realizowanie założonych celów. 

 Jednoznaczne określenie i umieszczenie usług 
FTS w szeroko pojętych przepisach obejmu-
jących zagadnienia publicznego transportu 
zbiorowego, określających m.in. zasady i formy 
działania, prawa i obowiązki przewoźnika i pa-
sażera, ubezpieczenie od odpowiedzialności 
cywilnej, odszkodowania, rozliczenia finansowe 
czy sposoby kontroli, ułatwia ich trwałe wdroże-
nie i zmniejsza zakres potencjalnych konfliktów.

 Organizatorzy publicznego transportu zbioro-
wego potrafią dobrze określać potrzeby trans-
portowe. Regulacje prawne nie powinny ograni-
czać ich autonomii w wyborze środka realizacji 
usług transportu publicznego (system regularny 
czy elastyczny).

 Samorządy lokalne częściowo posiadają, na-
rzędzia i instrumenty regulacyjne, pozwalające 
na realizację polityk transportowych w swoich  
obszarach.

 Dobrym przykładem są Plany Zrównoważonej 
Mobilności Miejskiej (SUMP), związane bardzo 
często z Regionalnymi Programami Operacyj-
nymi. Podejście SUMP może być także dobrym 
i skutecznym rozwiązaniem do zastosowania 
w obszarach peryferyjnych i turystycznych, po-
zwalając na spójne, strategiczne i długotermi-
nowe wdrażanie polityki mobilności.

 W kontekście polityk transportowych doku-
menty strategiczne skupiają się często na do-
stępności transportowej w odniesieniu do infra-
struktury (dostępności i jakości sieci drogowej 
i kolejowej, przystanków, dworców, węzłów in-
termodalnych). Równorzędnym i równoległym 
elementem poddawanym analizie powinna być 
dostępność do oferty transportowej i faktyczne 
zapotrzebowanie mieszkańców na usługi trans-
portowe na danym obszarze (z uwzględnieniem 
systemów transportu publicznego, prywatnego, 
różnorodnych rozwiązań mobilności). Pozwoli 
to na lepszą diagnozę obszaru z rozpoznaniem 
białych plam transportowych, w tym również 
problemowych odcinków ostatniej mili.

ELEMENTY KLUCZOWE DOBRYCH PRAKTYK  
Taksówki na żądanie w dolinie Vall de Boi

GLOBALNA STRATEGIA NA RZECZ 
ZRÓWNOWAŻONEJ MOBILNOŚCI MODU

System współdzielonych taksówek na żądanie został uruchomiony 
w odpowiedzi na decyzję Parku Narodowego Aigüestortes i Estany 
de Sant Maurici oraz Rządu Katalonii, o całkowitym zakazie wjazdu 
samochodów prywatnych na teren parku narodowego. Wprowadzo-
ne ograniczenie ruchu wpłynęło na potrzebę zapewnienia alterna-
tywnego rozwiązania transportowego. Konieczne było wdrożenie 
rozwiązania, które byłoby wystarczająco wydajne, aby sprostać po-
trzebom ruchu turystycznego, ale jednocześnie musiało zapewnić 
pewien stopień kontroli nad dostępem do obszaru chronionego.

Rozwiązanie wprowadzono w formie współdzielonych taksówek na 
żądanie, a świadczenie usług powierzono stowarzyszeniu prywat-
nych przewoźników. Uzyskali oni wyłączny dostęp do obszaru parku 
w zamian za spełnienie określonych wymagań (np. stała taryfa ceno-
wa) i utrzymanie odpowiedniego standardu usług.

Zapewnienie wyłączności dla obsługi transportowej 
wskazanego obszaru zwiększa stabilność rozwiązania. 
Przewoźnicy mogą planować rozwój usługi w dłuższym 
horyzoncie czasowym.

Analiza wskazuje na niski wpływ większości aktualnych, regional-
nych dokumentów strategicznych na tworzenie i rozwój FTS.

Jednak niezależnie od stopnia bezpośredniego wpływu na wdraża-
nie polityki transportowej, nie należy przekreślać wagi dokumentów 
strategicznych z powodu ich częstych powiązań z instrumentami 
finansowymi, w tym z regionalnymi programami operacyjnymi. W 
tym kontekście warto wskazać na skuteczność Planów Zrównowa-
żonej Mobilności Miejskiej, które dobrze sprawdziły się na obszarach 
miejskich. Ich podejście powinno zostać przeniesione i dostosowane 
do obszarów wiejskich i turystycznych.

Przykładem skutecznego dokumentu strategicznego zidentyfikowa-
nego w ramach projektu LAST MILE jest Globalna Strategia na Rzecz 
Zrównoważonej Mobilności (MODU), będąca głównym elementem 
polityki transportowej na obszarze Luksemburga, której realizacja 
jest ściśle powiązana z finansowaniem na poziomie krajowym.

Valle de Boi

Hiszpania Luksemburg
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ZARZĄDZANIE I ORGANIZACJA ELASTYCZNYCH SYSTEMÓW 
TRANSPORTOWYCH WSPÓŁPRACA I KOORDYNACJA NA POSZCZEGÓLNYCH POZIOMACH

 Wdrażanie usług FTS w ramach istniejących 
struktur organizacji transportu (lokalnych i re-
gionalnych) znacznie usprawnia i ułatwia proces. 

 Gminy (organizatorzy transportu szczebla 
gminnego) w wielu przypadkach nie podej-
mują się wdrażania usług FTS, ze względu na 
szeroki zakres nowych obowiązków oraz brak 
odpowiedniej wiedzy i doświadczenia. Często 
też nie posiadają odpowiednich struktur (w ra-
mach własnych jednostek lub powołanych pod-
miotów) odpowiedzialnych za realizację polityk 
transportowych, zwłaszcza za organizację i za-
rządzanie (w tym systemami FTS).

 Współpraca i koordynacja stanowią jeden z naj-
ważniejszych elementów w procesie tworzenia 
i utrzymania usługi FTS. Należy podejmować 
współpracę pomiędzy samymi samorządami, 
związkami komunikacyjnymi (stowarzyszeniami), 
partnerami biznesowymi oraz innymi organizato-
rami transportowymi i przewoźnikami już funk-
cjonującymi na rynku, a także użytkownikami.

 Jednym z celów współpracy zaangażowanych 
podmiotów, powinna być możliwa likwidacja ba-
rier i ograniczeń, odnoszących się do końcowego 
użytkownika systemu np. powołania systemu 
jednego biletu czy ujednolicenie taryfikatora.

 Tam, gdzie jest to możliwe ze względów praw-
nych i organizacyjnych, należy podjąć współ-
pracę z podmiotami prywatnymi – również 
w formule partnerstwa publiczno-prywatnego. 
Doświadczenie podmiotów komercyjnych może 
zapewnić odpowiednie wsparcie w zakresie przy-
jęcia odpowiednich założeń ekonomicznych. 

 W wypadku wykształcenia nowych struktur, 
na potrzeby uruchomienia FTS, należy zadbać 
o szeroki zakres ich kompetencji i autonomii.

 Zapewnienie odpowiedniego wsparcia ze strony 
organizatora wyższego szczebla (np. regional-
nego), koordynującego wdrażanie polityk trans-
portowych, zachęca gminy do odważniejszego 
podejmowania zadań uruchamiania usług FTS.

 Wskazane jest, aby elastyczne systemy trans-
portowe, skierowane do obsługi ruchu tury-
stycznego, były zarządzane i wdrażane przy ści-
słej współpracy z organizacjami turystycznymi 
i operatorami atrakcji turystycznych. Pozwala 
to na lepsze dopasowanie usługi, zwiększenie 
zakresu wykorzystania potencjału turystyczne-
go i dostępności transportowej do atrakcji oraz 
może pozwolić na współdzielenie kosztów reali-
zacji i utrzymania inwestycji.

 Niezależnie od stopnia autonomii usługi FTS, 
należy dążyć do jej skoordynowania z pozosta-
łymi usługami transportu i ich systemami infor-
macji (planerami podróży i uwzględnieniem jej 
w rozkładach jazdy), dla zwiększenia komplek-
sowości usług transportowych na obszarze oraz 
zapewnienia bardziej ekonomicznego wykorzy-
stania zasobów publicznych.

 Możliwe jest wypracowanie systemu współpra-
cy nawet pomiędzy podmiotami potencjalnie 
konkurującymi ze sobą na rynku.

Austriackie gminy mogą liczyć na wsparcie ze strony regionalnych 
organizatorów transportu (stowarzyszenia transportowe) w procesie 
wdrażania FTS. Regionalne Stowarzyszenie Transportu działające na 
terenie Tyrolu Wschodniego (Verkehrsverbund Tirol - VVT) wspiera fi-
nansowo wdrażanie rozwiązań, ale także koordynuje systemy trans-
portowe i zapewnia spójną politykę informacyjną.

Jeśli rozwiązanie się powiedzie i zostanie zaakceptowane przez użyt-
kowników, stowarzyszenie transportowe może przejąć odpowie-
dzialność za zarządzanie i dalsze finansowanie usługi poprzez zwol-
nienie gminy z tego obowiązku. Taki rodzaj wsparcia zachęca gminy 
do podejmowania wysiłków na rzecz wdrażania zrównoważonych 
rozwiązań w zakresie transportu publicznego.

Związek transportowy może przejąć na siebie obo-
wiązek zarządzania i finansowania wdrożonego 
rozwiązania w wypadku stwierdzenia skuteczności 
działania.

System BalticBike.pl aktywnie współpracuje z niemiecką spółką Use-
domRad, będącą operatorem sieci wypożyczalni rowerów bezob-
sługowych po stronie niemieckiej. Firmy, mimo podobnego profilu 
działania, nie konkurują ze sobą, lecz starają się łączyć swoją ofertę. 
Dzięki temu np. rowery systemu UsedomRad mogą być pozostawia-
ne na stacjach BalticBike, z kolei system BalticBike wypożycza rowery 
elektryczne UsedomRad po stronie polskiej, testując możliwość ich 
wdrożenia na obszarze.

System współpracuje również z ośrodkami wczasowymi i hotelami 
(promowanie oferty), natomiast w ramach współpracy z miastem 
i podległymi mu jednostkami negocjuje możliwość bezpłatnego, 
tam, gdzie to możliwe, postawienia stacji rowerowej (koszty realizacji 
stacji są po stronie BalticBike).

Istnieje możliwość opracowania modelu współpracy 
nawet dla podmiotów o podobnym profilu działania 
(potencjalnie konkurujących ze sobą), tak aby zapew-
niał korzyści dla każdej ze stron.

PolskaAustria

Defereggen

GOOD PRACTICE SUCCESS FACTOR 
DefMobil w Defereggen 

GOOD PRACTICE SUCCESS FACTOR 
BalticBike.pl w Świnoujściu
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INSTRUMENTY FINANSOWANIA ORAZ PROGRAMY WSPIERAJĄCE FTS 
(FINANSOWANIE INICJUJĄCE)

INSTRUMENTY FINANSOWANIA DŁUGOFALOWEGO I FINANSOWANIE 
OPERACYJNE FTS

 W wielu przypadkach gminy nie posiadają do-
stępnych środków własnych na realizowanie no-
wych inicjatyw transportowych, w tym inicjatyw 
FTS. 

 Dostępne wsparcie zewnętrzne dla gmin (pro-
gramy szczebla regionalnego, krajowego lub 
europejskiego) jest często motywatorem do 
podjęcia wyzwania uruchomienia systemu FTS.

 Znaczna część obecnych programów finansowa-
nia zewnętrznego nie jest skierowana w sposób 
bezpośredni na inicjatywy FTS. Istnieje jednak 
bardzo duża liczba programów, które odnoszą 
się do FTS jako elementu realizacji podejścia 
„Mobilność jako usługa” (programy związane 
z aktywacją wykluczonych grup społecznych, 
elektromobilnością itp.), w ramach których moż-
na uzyskać wsparcie finansowe.

 Świadczenie publicznych usług transportowych 
na obszarach o niskiej gęstości zaludnienia lub 
nieatrakcyjnych turystycznie jest nieopłacalne 
i stanowi znaczne obciążenie dla gmin. W takich 
obszarach systemy FTS są tańsze niż tradycyjne 
systemy transportu publicznego, ze względu na 
wyższą wydajność i lepszy stosunek kosztów do 
korzyści.

 W przypadku posiadanych przez gminy do-
świadczeń, związanych z nierentownością 
publicznych regularnych systemów transpor-
towych, wprowadzenie nowego, nieznanego 
systemu transportowego stanowi duże ryzyko. 
Pozyskanie środków na uruchomienie i pod-
trzymanie inicjatywy (szczególnie przez okres 
pierwszych lat działania) pozwala na stopniowe 
pozyskiwanie pasażerów, daje bufor czasowy na 
optymalizację oraz pozwala podjąć odpowied-
nie działania promocyjne.

 W sektorze transportu zewnętrzne programy 
finansowania często koncentrują się na działa-
niach w obszarach miejskich i aglomeracyjnych, 
szczególnie tych związanych z obsługą dużych 
przepływów pasażerskich. Istnieje ograniczona 
liczba instrumentów finansowych na potrzeby 
transportowe obszarów wiejskich, peryferyj-
nych lub zmagających się z dużą amplitudą ru-
chu sezonowego.

 Obecnie istnieje możliwość otrzymania szero-
kiego wsparcia pozafinansowego, w ramach 
licznych programów i inicjatyw unijnych, mo-
gących znacznie wesprzeć rozwój systemów FTS 
na danym obszarze. Należy jednak zauważyć, 
że gminy i odpowiedzialne podmioty często nie 
są świadome ich istnienia bądź nie wiedzą jak 
z nich skorzystać. 

 Rzetelna analiza kosztów oraz dążenie do ich 
minimalizacji, szczególnie w okresie począt-
kowym, pozwala na spokojne i merytoryczne 
modyfikowanie systemu pod kątem jego opty-
malnego dopasowania do grupy docelowej. 
Systemy FTS często wykonują zadania transpor-
towe o wiele bardziej efektywnie i ekonomicz-
nie w porównaniu do tradycyjnych systemów 
regularnych, ale gminy nie są zmotywowane do 
przeprowadzania analiz porównawczych w tym 
zakresie (dodatkowe koszty).

 Brak wypracowanego modelu finansowania dłu-
gofalowego może sprawiać, że gminy nie podej-
mą się realizacji FTS pomimo dostępu do istnie-
jących programów finansowych, pozwalających 
na początkowe uruchomienie usługi (zakup po-
jazdów, systemów, realizacje inwestycyjne).

Z powodu ciągłej kongestii drogowej pomiędzy centrum miejsco-
wości Byala a muzeum na przylądku St. Athanasius w sezonie letnim, 
gmina wprowadziła ograniczenie dostępu dla samochodów prywat-
nych. W celu zapewnienia dostępności do obszaru muzeum, w roku 
2015 uruchomiono specjalny elektryczny minibus turystyczny.

Jego uruchomienie możliwe było dzięki wykorzystaniu przez gmi-
nę środków z Programu Operacyjnego „Rozwój regionalny” (OPRD). 
Program był elementem praktycznej realizacji Priorytetu 4 programu 
krajowego pod nazwą „Zrównoważony Rozwój Terytorialny”, zaś 
jego finansowanie pochodziło ze środków Europejskiego Funduszu 
Rozwoju Regionalnego (ERDF). Od 2014 r. liczba odwiedzających 
miejscowość Byala wzrosła o ponad 10%, co może świadczyć o po-
średnim wpływie wdrożonych rozwiązań transportowych.

Programy wspierające zakup niskoemisyjnego środka 
transportu zachęciły gminę do uruchomienia gminne-
go systemu transportowego na potrzeby obsługi ruchu 
turystycznego.

System Bummelbus funkcjonuje w północnym regionie Luksembur-
ga, dzięki środkom krajowym pochodzącym z Ministerstwa Pracy, 
Polityki Społecznej i Solidarnościowej. Finansowanie systemowe 
pozwoliło zarówno na dobrze przygotowane uruchomienie syste-
mu, jak i na kontynuację jego zrównoważonego działania w zało-
żonej formule (narzędzie aktywizacji zawodowej osób długotrwale  
bezrobotnych).

Finansowanie gwarantowane przez Ministerstwo pokrywa ok. 70% 
kosztów operacyjnych systemu (koszty wynagrodzeń dla bezro-
botnych biorących udział w programie), co pozwala organizatorom 
(Forum Zatrudnienia - Forum pour l’emploi) na wysoką stabilność 
działania i stały wzrost skali projektu. System Bummelbus stale po-
większa swój zasięg działania.

Stałe wsparcie finansowe pozwala na budowanie sta-
bilnego rozwiązania oraz możliwość planowania roz-
woju usługi, zachęca też do odważniejszego wprowa-
dzania zmian i elementów innowacyjnych.

Bułgaria Luksemburg

Byala

GOOD PRACTICE SUCCESS FACTOR 
FTS w miejscowości Byala 

GOOD PRACTICE SUCCESS FACTOR 
Bummelbus
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ZWIĘKSZANIE ŚWIADOMOŚCI I POLITYKA INFORMACYJNA 
W ODNIESIENIU DO FTS

IDENTYFIKACJA POTRZEB, PARTYCYPACJA SPOŁECZNA ORAZ 
UŻYTECZNOŚĆ FTS

 Zauważalna jest wciąż niska świadomość spo-
łeczna odnośnie systemów zrównoważonej mo-
bilności (szczególnie systemów FTS). Jednak, 
jeśli systemy są znane i rozpoznawalne to ich 
postrzeganie jest zazwyczaj pozytywne. 

 Promocja i działania edukacyjne zwiększają po-
pularność i wzmacniają trwałość działających 
systemów transportu FTS, szczególnie przy wy-
raźnym powiązaniu ich z regionem (traktowanie 
rozwiązania jako „własnego”).

 Działania na rzecz podnoszenia poziomu świa-
domości mogą mieć różne skale i formy. Kluczo-
we jest jednak skierowanie ich do odpowiedniej 
grupy docelowej.

 Informacja o ofercie systemów transportu FTS 
na obszarach turystycznych powinna być ściśle 
łączona z informacją o dostępnej ofercie tury-
stycznej, tak by minimalizować konieczność ko-
rzystania z transportu indywidualnego.

 Najważniejszym elementem skutecznego wdro-
żenia systemów elastycznych jest odpowiednia 
diagnoza uwarunkowań oraz dopasowanie do 
oczekiwań i potrzeb wybranej grupy społecznej. 
Systemy FTS nie muszą skupiać się na całościo-
wym spełnianiu wszystkich oczekiwań społecz-
nych. Skutecznie działają mniejsze rozwiązania 
dobrze dopasowane do konkretnych, sprofilo-
wanych potrzeb.

 FTS są często bezpośrednio związane ze spo-
łecznym aspektem mobilności i dostępności. 
Tworzą nowe miejsca pracy („zielone” miejsca 
pracy) i stanowią jedno z głównych praw czło-
wieka zgodnie z definicją MaaR – „Prawa do Mo-
bilności” (Mobility as a right).

 Dialog z użytkownikiem jest podstawą do sku-
tecznego wdrożenia systemu. Powinien być 
prowadzony w sposób pozwalający na aktyw-
ną partycypację społeczną, zarówno na etapie 
planowania i tworzenia systemu, jaki i w trakcie 
jego funkcjonowania (ewaluacja).

 Programy i działania edukacyjne dotyczące 
zrównoważonego transportu skierowane są 
głównie do dzieci i młodzieży (potencjalni przy-
szli użytkownicy). Brak jednak profesjonalnych i 
kompleksowych kampanii skierowanych do de-
cydentów i osób odpowiedzialnych pośrednio 
za realizowanie polityk transportowych. 

 Rozproszone i mało skuteczne systemy rozpo-
wszechniania informacji o ofercie systemów FTS 
powinny zostać zastąpione przez ujednolicone 
platformy, zapewniające dostęp do informacji o 
ofercie transportowej wszystkim użytkownikom 
(wspólny standard). Ze względu na złożoność i 
skalę takiego przedsięwzięcia platformy tego typu 
powinny powstawać na szczeblu regionalnym.

 Jeśli wdrożone rozwiązanie zrównoważonej mo-
bilności zaspokaja potrzeby zarówno mieszkań-
ców jak i turystów, poziom jego akceptacji oraz 
świadomość społeczna rosną dynamicznie.

 Z uwagi na specyfikę FTS, w wielu przypadkach 
ich skuteczne funkcjonowanie oparte jest głów-
nie o nowe cyfrowe technologie komunikacyjne. 
Należy jednak zadbać o odpowiednią dostęp-
ność i prostotę obsługi w celu uniknięcia zjawisk 
cyfrowego wykluczenia społecznego.

 Stopień złożoności, cena i skomplikowanie sys-
temów teleinformatycznych, służących często 
do właściwego funkcjonowania FTS, zniechęca 
organizatorów transportu, operatorów i prze-
woźników do ich stosowania, a tym samy anga-
żowania się w realizację niektórych FTS.

 Podmioty odpowiedzialne za prowadzenie pro-
cesu partycypacyjnego często nie są odpowied-
nio przygotowane do realizacji tego zadania 
(brak doświadczenia i dostępu do odpowiednie-
go wsparcia eksperckiego).

 O sukcesie systemów FTS skierowanych do tury-
stów nie decyduje jedynie sprawnie działające roz-
wiązanie transportowe. Równie ważny jest dobrze 
powiązany z nim potencjał turystyczny obszaru 
i zapewniony w ramach systemu dostęp do atrakcji. 

Wdrożenie pociągu z Lleida do La Pobla de Segur z przystankami na 
żądanie, obsługiwanego przez Ferrocarrils de la Generalitat de Cata-
lunya, wiązało się z serią inicjatyw promocyjnych i kampanii reklamo-
wych skierowanych do potencjalnych użytkowników. W przeważają-
cej części opierały się one na połączeniu z kontekstem regionalnym, 
tak jak w przypadku kampanii #LoTrenDeTots# (zmiana identyfikacji 
wizualnej taboru, tak aby była bardziej związana z regionem).

Działania informacyjne skupiały się na podkreśleniu, że nowa usługa 
została stworzona dla mieszkańców, a jej uruchomienie zwiększa po-
tencjał rozwojowy regionu. Wpłynęło to na wzrost akceptacji wdro-
żonego rozwiązania i poczucie jego przynależności do regionu.

Działania na rzecz promocji usługi w powiązaniu z pro-
mocją regionu mogą zwiększać poziom lokalnej akcep-
tacji dla wdrożonego rozwiązania.

Inicjatywa Nostalgiczny pociąg realizowana jest w ramach działań 
obywatelskiego stowarzyszenia Koszycka Historyczna Kolej Dziecię-
ca (Košická detská historická železnica- KDHŽ), które w ramach ścisłej 
współpracy z Miastem Koszyce oraz podmiotami prywatnymi dąży 
do rewitalizacji historycznej infrastruktury kolejowej. Stowarzyszenie 
KDHŽ organizuje przejazdy związane głównie z programami i pro-
jektami skierowanymi do dzieci i młodzieży (dzień Miasta Koszyce, 
szlaki historyczne, warsztaty garncarskie) oraz wydarzeniami kultu-
ralnymi w ramach inicjatywy Nostalgiczny Pociąg.

Obecnie w ramach KDHŽ przejazdy odbywają się m.in. za pomocą 
lokomotywy parowej 36.003 Katka wybudowanej w 1884 r. i wagonu 
D / u841 z 1886 r. Zarówno lokomotywa, jak i wagon są obecnie naj-
starszymi działającymi jednostkami taboru kolejowego na Słowacji.

System działa w oparciu o dobrze zidentyfikowany 
potencjał obszaru, wykorzystując w sposób możliwie 
optymalny istniejące uwarunkowania.

Hiszpania Słowacja

Košice

Lleida
La Pobla
de Segur

GOOD PRACTICE SUCCESS FACTOR 
Pociąg z Lleida do La Pobla de Segur

GOOD PRACTICE SUCCESS FACTOR 
Nostalgiczny Pociąg w Koszycach 

2524



SYNTEZA UWARUNKOWAŃ,  
BARIER I DOBRYCH PRAKTYK  
DOTYCZĄCYCH FTS - REKOMENDACJE 

PODSUMOWANIE REKOMENDACJI
Przedstawione w poszczególnych obszarach syntezy rekomendacje wynikają z bezpośrednio przeanali-
zowanych doświadczeń zdobytych w ramach projektu LAST MILE. Opierają się na wynikach regionalnych 
analiz uwarunkowań, barier i dobrych praktyk przeprowadzonych przez regionalnych partnerów projektu 
oraz wkładu eksperckiego czy uwag i opinii zgłaszanych przez interesariuszy uczestniczących w spotkaniach 
regionalnych. Na podstawie tych informacji i doświadczeń w uruchamianiu i wdrażaniu elastycznych syste-
mów transportowych, opracowano wnioski oraz wynikające z nich zalecenia, z podziałem na różne szczeble 
zarządzania (wybrane najważniejsze rekomendacje):

POZIOM KRAJOWY

Opracowanie jednoznacznych definicji elastycz-
nych form transportu i regulacji w prawie krajo-
wym, umożliwiających funkcjonowanie usług FTS 
w ramach systemów transportu publicznego.

Wprowadzenie zapisów zobowiązujących orga-
nizatorów transportu publicznego do koordy-
nacji wszystkich systemów transportowych na 
swoim obszarze działania.

Stworzenie warunków dla wdrażania i finanso-
wania usług FTS w instrumentach finansowania 
szczebla krajowego i regionalnego.

 Rząd / Ustawodawca,  
Odpowiednie ministerstwa 
 

 
 Władze krajowe, podległe  

im jednostki i ministerstwa 
 

 
 Władze krajowe, podległe  

im jednostki i ministerstwa

Rekomendacje Grupy docelowe

POZIOM LOKALNY

Opracowywanie i wdrażanie planów zrównoważo-
nego transportu publicznego oraz planów zrów-
noważonej mobilności, zawierających odniesienie 
do elastycznych systemów transportowych.

Organizowanie szkoleń, spotkań oraz wizyt stu-
dialnych dla decydentów i interesariuszy na szcze-
blu lokalnym, przybliżających zagadnienia FTS.

Ciągła ocena i badanie potrzeb transportowych 
pasażerów (mieszkańców i turystów) oraz aktu-
alizacja polityki transportowej. 

 Władze lokalne  
i podległe im jednostki 
 

 
 Władze lokalne  

i podległe im jednostki 

 
 Władze lokalne  

i podległe im jednostki

Rekomendacje Grupy docelowe

POZIOM REGIONALNY

Opracowanie regionalnych planów mobilności 
uwzględniających zastosowanie rozwiązań FTS 
oraz w równym stopniu odnoszących się zarów-
no do obszarów metropolitalnych jak i do ob-
szarów o rozproszonej sieci osadniczej.

W strategiach i dokumentach dotyczących 
transportu należy uwzględniać zagadnienia 
dotyczące turystyki. Odpowiednio, dokumenty 
i koncepcje dotyczące rozwoju turystyki powin-
ny odnosić się do kwestii transportu i zrówno-
ważonej mobilności.

Koordynacja i integracja polityki informacyjnej 
dotyczącej oferty transportowej, w tym roz-
wiązań FTS. Wdrożenie regionalnej platformy  
informacyjnej.

Ujęcie wdrażania i finansowania systemów FTS 
w regionalnych programach operacyjnych.

 Władze regionalne  
i podległe im jednostki 
 
 

 Władze regionalne  
i podległe im jednostki,  
wydziały Transportu i Turystyki 
 
 

 
 Władze regionalne  

i podległe im jednostki 
 

 
 Władze regionalne  

i podległe im jednostki

Rekomendacje Grupy docelowe

POZIOM UE

Nacisk na integrację FTS w wytycznych dotyczą-
cych transportu i zrównoważonej mobilności (Biała 
Księga, Plany Zrównoważonej Mobilności Miejskiej, 
Regionalne Plany Zrównoważonej Mobilności).

Promowanie działań mających na celu podniesie-
nie świadomości w zakresie korzyści płynących 
ze stosowania rozwiązań FTS (np. poprzez wybór 
tematu dla Europejskiego Tygodnia Zrównowa-
żonej Mobilności ściśle związanego z zastosowa-
niem FTS na obszarach wiejskich i turystycznych).

 Komisja Europejska,  
Rada Unii Europejskiej  
 

 
 Komisja  

Europejska

Rekomendacje Grupy docelowe
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REGIONALNE PLANY DZIAŁANIA

Przygotowane rekomendacje posłużyły re-
gionom partnerskim jako podstawa dla 
opracowania regionalnych Planów Działania. 
Plany Działania określają inicjatywy niezbęd-
ne do realizacji dla skutecznego wdrażania i 
utrzymywania elastycznych rozwiązań trans-
portowych w regionie.

Działania opisane w Planie posiadają róż-
ne formy. Mogą skupiać się na ramach in-
stytucjonalnych i prawnych, finansowaniu i 
instrumentach polityki, konkretnym wdra-
żaniu zrównoważonych elastycznych ofert 
mobilności, ale także na podnoszeniu świa-
domości i promowaniu rozwiązań zrówno-
ważonej mobilności, zwłaszcza skierowa-
nych do turystów.

Regionalne Plany Działania stanowią rów-
nież gwarancję, że wnioski i rekomendacje 
z międzyregionalnej wymiany doświadczeń 
zostaną włączone do polityki regionalnej. 
Zdefiniowane działania będą sukcesywnie 
wdrażana podczas drugiej fazy projektu 
LAST MILE (10.2018-09.2020).

Phase 2

Wdrożenie 
działań

Złożenie 
projektu

Punkt startowy:
„Poprawa 

dostępność 
ofert mobilności 

dla turystów 
i mieszkańców 

na potrzeby 
pokonania 

ostatniej mili 
w regionie”

Faza 1

Lista działań

Faza 1

Przyjęcie 
Regionalnych 

Planów  
Działania

Wniosek  
aplikacyjny

- określenie metody
- określenie celów  

ogólnych i regionalnych
- określenie  
wskaźników

Analiza  
usług mobilności  

w zakresie dla  
ostatniej mili

- stan aktualny
- uwarunkowania  

i bariery

Określenie wspólnej 
wizji regionalnej

- odniesienie się do celów 
zdefiniowanych we  

wniosku aplikacyjnym
- uwzględnienie strategii 

regionalnych

Pierwsza  
lista działań

- uwzględnienie dobrych 
praktyk i doświadczeń  

z wizyt studialnych
- uwzględnienie istniejących 

planów / rozwiązań dla 
ostatniej mili

Charakterystyka 
każdego działania

- rodzaj/tło/opis/ramy 
czasowe dla realizacji/koszty/

wpływ/ monitorowanie
- określenie planu 

wdrożenia

Przyjęcie  
Regionalnego  
Planu Działań Określenie 

regionalnego systemu 
monitorowania

- zestaw wskaźników  
(dot. działań/rezultatów)

- plan wdrożenia 
monitorowania

Monitorowanie  
wpływu

- zgodnie z systemem 
monitorowania

Wyciągnięcie  
wniosków

- ewentualna  
modyfikacja regionalnych 

planów działania

Realizacja  
działań średnio  

i długoterminowych 
- kontynuacja wdrażania  

po zakończeniu  
projektu

Realizacja  
działań w regionach

- przetestowanie rozwiązań 
przed ich wdrożeniem 
(działania pilotażowe)

- wdrożenie planu  
działania

Ocena 
ostatecznego 

wpływu > 
rekomendacje

Analiza / SWOT

Road map
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n
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„ANALIZA KRAJOWYCH ORAZ LOKALNYCH 
UWARUNKOWAŃ I BARIER DLA ROZWOJU 

SYSTEMÓW TRANSPORTU ELASTYCZNEGO”  

   Opracowanie:

 
„LAST MILE – ZRÓWNOWAŻONA MOBILNOŚĆ 
NA OBSZARZE OSTATNIEJ MILI W REGIONACH 

TURYSTYCZNYCH. SYNTEZA”

   Opracowanie:

 
 

„EWALUACJA DOBRCH PRAKTYK”  

   Opracowanie:

„ANALIZA AKTUALNYCH UWARUNKOWAŃ 
(STATE-OF-THE-ART) ODNOŚNIE REGIONALNYCH 

SYSTEMÓW TRANSPORTU PUBLICZNEGO ZE 
SZCZEGÓLNYM UWZGLĘDNIENIEM SYSTEMÓW 

TRANSPORTU ELASTYCZNEGO”

   Opracowanie:

ANALIZA REGIONALNA 1

SYNTEZA

ANALIZA REGIONALNA 3

ANALIZA REGIONALNA 2

WIĘCEJ INFORMACJI  
O PROJEKCIE LAST MILE

Pełne wersje wszystkich dokumentów 
i opracowań powstałych na potrzeby 
projektu LAST MILE dostępne są na stronie:

https://www.interregeurope.eu/lastmile
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Każdy region współpracuje z lokalną grupą interesariuszy zaangażowaną w proces międzyregionalnej wymiany doświadczeń. 
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Lead Partner
Environment Agency Austria
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Project Management
komobile w7
Christine Zehetgruber, DI
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E lastmile@komobile.at
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