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Jak korzystaé z niniejszego materiatu:

Niniejszy materiat zawiera rezultaty projektow badawczych UE oraz, w niektorych
przypadkach, komplementarne wyniki badan krajowych.

Czes¢ Il materiatdw szkoleniowych oparta jest o nowe lub zaktualizowane wyniki
badan w zakresie transportu lokalnego i regionalnego. Materiaty te majg za zadanie
zapewni¢ wyktadowcom i stuchaczom tatwy dostep do opisbw poszczegdinych
projektéw i ich szczegétowych rezultatéw. Przedstawiony tutaj materiat ten nie
wyczerpuje tematu, lecz stanowi czesS¢ szerszego materiatu szkoleniowego w tej
dziedzinie. Petna lista projektow, konsorcjow i cytowanej literatury, w tym odnosnikow
do stron internetowych, znajduje sie na koricu dokumentu.

Niniejszy dokument oparty jest o wyniki badan w dziedzinie “Zintegrowane fancuchy
transportowe”; redakcja — Annemie Van Uytven i Elke Bossaert, 2007.

Gitéwne omoéwione projekty badawcze UE:

SPUTNIC (2006-2009) Strategie dla transportu publicznego w miastach

Towards Passenger Intermodality in the EU (W kierunku intermodalnosci
pasazerskiej w UE, 2004)

VOYAGER (2001-2004) Pojazd dla mobilnosci — rozwdj publicznego transportu
pasazerskiego w Europie

ROSETTA (2001-2003) Realne mozliwosci wykorzystania telematycznych aplikacji
transportowych

DATELINE (2001-2003) Zaprojektowanie i wdrozenie badania dtugodystansowych
podrézy w Europie w oparciu o miedzynarodowg sie¢ eksperckag

COST 340 (2002-2004) W kierunku europejskiej sieci transportu intermodalnego:
lekcje z historii

ATLANTIC (2001-2003) Tematyczne podejscie dlugoterminowe do tworzenia sieci dla
telematyki i spotecznosci ITS

INTERMODA (2001-2003) Zintegrowane rozwigzania dla transportu intermodalnego
pomiedzy UE a panstwami Europy Srodkowo-Wschodniej
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1. Zaktualizowane wyniki badan 2002-2006

1.1 Wprowadzenie

W miare, jak sieci drog stajg sie coraz bardziej zageszczone, inne moduly transportu
bedg musiaty zaczg¢ odgrywaé wiekszg role. Jednak koordynacja poszczegdinych
modutdw nie sprowadza sie tylko do rozktadow jazdy; integracja musi uwzgledniaé
rézne kultury techniczne, operacyjne i komercyjne.

Biata Ksiega Komisji Europejskiej pt. "European transport policy for 2010: time to
decide" (Europejska polityka transportowa na 2010: czas na decyzje) probuje “uczynié
intermodalnos¢ rzeczywistoscig... przesuwanie réwnowagi pomiedzy modutami
obejmuje szersze spojrzenie na utrwalong pozycje kazdego poszczegélnego modutu
oraz zapewnienie intermodalnosci.”

Rozwéj wydarzen w tej dziedzinie byt bardzo szybki od czasu sporzadzenia Czesci |
materiatéw na ten temat. Najbardziej obszernym badaniem zleconym przez DG TREN
jest opracowanie ‘Towards Passanger Intermodality’ (W kierunku intermodalnosci
pasazerskiej, 2004).

Czes¢ Il materiatu nt. zintegrowanych tahcuchéw transportowych czy tez
‘intermodalnosci’ — ktdra jest terminem czesciej uzywanym w ostatnich latach, zawiera
rezultaty kilku projektéw badawczych finansowanych przez UE.

1.2 Nowe wnioski dotyczgce intermodalnego transportu
pasazerskiego

SPUTNIC

(Strategie dla transportu publicznego w miastach, 2006)

SPUTNIC, czyli Strategie dla transportu publicznego w miastach, to trzyletni projekt
uruchomiony w kwietniu 2006.

Projekt koncentruje sie na transporcie publicznym w skali lokalnej i regionalnej, ze
zwrbéceniem szczegolnej uwagi na wyzwania zwigzane z transportem publicznym w
nowych krajach cztonkowskich Unii Europejskiej oraz w krajach akcesyjnych i
kandydujgcych.

SPUTNIC ma na celu wspomdc zainteresowane strony i decydentow w dziedzinie
transportu publicznego w takim jego ksztattowaniu, aby byt atrakcyjnym i efektywnym
modutem transportu miejskiego, co mozna osiggnaé poprzez:

e Zapewnienie wsparcia zainteresowanym stronom w przewidywaniu i
przygotowywaniu sie do pojawiajgcych sie wyzwan z zakresu mobilnosci miejskiej

e Zapewnienie przegladu najbardziej aktualnej wiedzy i badan



e Prezentacje szczegdtowych wytycznych i narzedzi

o Umozliwianie profesjonalistom w dziedzinie transportu publicznego poszukiwania
rozwigzan napotykanych w ich dziatalnosci probleméw, bezposrednio poprzez
dyskusje i wymiane do$wiadczen

Adres internetowy: http://www.uitp.com/Project/SPUTNIC.htm

W kierunku intermodalnosci pasazerskiej w UE (2004)

Badanie “W kierunku intermodalnosci pasazerskiej w UE” zostato zlecone przez DG
TREN w celu wsparcia rozwoju polityki tej Dyrekcji Generalnej w odniesieniu do
intermodalnego transportu pasazerskiego. Pierwsza faza badah stanowita obszerny
przeglad literatury z naciskiem na badania europejskie. Druga faza badania
dostarczyta analizy polityk, ram i praktyk z 28 krajow Europy i Japonii, co miato na celu
identyfikacje obiecujgcych modeli dziatah i rekomendacji na poziomie europejskim.
Obydwie analizy stanowity wkiad do trzeciej fazy badania, gdzie sformutowano
rekomendacje odnosénie intermodalnosci pasazerskiej w podrézach
dtlugodystansowych i transporcie transgranicznym.

Ponizsze wyniki zaczerpnieto z raportu koncowego z badania.

Gltowne wyniki pierwszej fazy badania: “Analiza kluczowych problemdéw
intermodalnosci pasazerskiej”

Jak wspomniano wczesniej, pierwsza faza badania dotyczyla obecnego statusu
intermodalnosci pasazerskiej, kluczowych kwestii do rozpatrzenia oraz barier dla
wdrazania.

Intermodalnos¢ jest jednoczesnie technicznym okresleniem specyficznego rodzaju
podrézy, ktéry obejmuje kilka modutdw transportu, jak rowniez zasadg polityki.
Niniejsze badanie oparte byto o nastepujgcg definicje intermodalnosci:

“Intermodalnos$¢ pasazerska jest to polityka i zasada planowania, ktorej celem
Jest zapewnienie ptynnej podrozy pasazerowi korzystajgcemu z roznych
modutow transportu w tancuchu tgczonych podrozy.”

Intermodalnos¢ moze przyczyni¢ sie do stworzenia zintegrowanego i efektywnego
systemu transportowego, w oparciu o sieci wzajemnie potgczonych modutéw, gdzie
pasazer tatwo moze dokonywac przesiadek.

Biata ksiega transportowa “European transport policy for 2010: time to decide” (2001)
jest jednym z dokumentéw strategicznych, w ktorych zawarto idee intermodalnosci.
Zidentyfikowano tam priorytetowe aspekty dla transportu pasazerskiego takie jak
zintegrowany system biletéw, postepowanie z bagazem oraz ciggtos¢ podrézy. Po
publikacji Biatej Ksiegi, DG TREN wyznaczyt ponadto priorytety dla aktywnosci
dotyczagcych sektora transportu towarowego (takie jak Marco Polo, intermodalne
jednostki zatadowcze, integracje tadunkéw). Szereg projektow badawczych UE
skoncentrowanych gtdwnie na strategii, funkcjonowaniu, projektowaniu, standaryzacji i
technologii, dotyczyto gtéwnie zagadnien pasazerskich.
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http://www.uitp.com/Project/SPUTNIC.htm

Badanie skoncentrowane byto, zgodnie z priorytetami Unii Europejskiej, gtéwnie na
miedzymiastowym / dlugodystansowym (ruch miedzynarodowy i transgraniczny)
wymiarze podrézy pasazerskich. Specjalny nacisk potozono takze na ostatnig mile
przejechang w miescie z punktu widzenia dtugodystansowych podroznych, jako ze
sprawnie dziatajgce tancuch ,od drzwi do drzwi” i zintegrowane systemy transportowe
sg gtbwnym przedmiotem badania.

Podroze na dtugie odlegtosci (> 100 km) majg niewielki udziat w rynku, wynoszacy
okoto 1-2% catkowitej liczby podrézy, ale jednoczesnie ich udziat wynosi 20%
catkowitej liczby osobokilometréow. Sg istotne ze wzgledu na ich znaczenie
gospodarcze, znaczne skutki dla srodowiska oraz wyzsze od przecietnego tempo
przyrostu (Biata Ksiega, rozdziat 1.4, strona 11).

Intermodalne podréze pasazerskie mogg by¢é zwigzane z réznymi kombinacjami
modutow. Aby ustali¢ priorytety dla wspierajgcej je polityki, mozna zastosowac kilka
zasad. W znacznej mierze brakuje metody oceny konkretnych korzysci przynoszonych
przez dziatania z zakresu intermodalnosci. Spojrzenie na koszty i korzysci musi
uwzglednia¢ koszt catkowity, w tym Kkoszty zewnetrzne (rozdziat 1.4, str. 11).
Europejskie badania catkowitych kosztow modutdéw transportu konsekwentnie
wskazujg na wyraznie najnizsze koszty zewnetrzne transportu kolejowego, znacznie
nizsze niz w przypadku samochodéw czy transportu lotniczego. Z tego wzgledu, modut
kolejowy na diugich dystansach powinien by¢ preferowany w polityce transportowej.
Zarowno na poziomie migdzynarodowym jak i poziomie miejskim/regionalnym,
integracja kolei z systemami transportu jest nadal zaniedbana. Konkretne dziatania na
rzecz poprawy tej sytuacji wcigz muszg zostaé podjete na poziomie europejskim.
Wymieni¢ tu nalezy aspekty takie jak interoperatywnos¢ oraz intermodalne kombinacje
transportu lotniczego i kolejowego, transportu kolejowego i miejskiego transportu
publicznego, transportu rowerowego i podrdzy pieszych oraz mozliwosci przewozenia
samochodow kolejg na dtugich dystansach w ramach zintegrowanego systemu. Nalezy
dostrzec, ze ustalone priorytety przyczynig sie do realizacji innych celéw Wspdinoty,
takich jak spojnos¢ ekonomiczna i spoteczna, dostepnosé, konkurencyjnos¢ Europy
oraz ochrona srodowiska.

Pierwsza faza badan zaowocowata konkluzjg, ze aby stworzy¢ oferte ptynnej podrozy,
produkt intermodalnosci pasazerskiej” powinien skfada¢ sie z nastepujgcych
zintegrowanych elementow:

Sieci i przesiadki: Wzajemne potgczenie oraz interoperatywnos¢ sieci to kluczowe
zagadnienia. Ustugi transportowe réznych operatorow publicznych i prywatnych muszg
by¢ skoordynowane, aby zaspokoi¢ popyt pasazeréw na elastyczne, wygodne i
szybkie systemy transportowe, zwtaszcza w warunkach konkurencji z samochodem
prywatnym. Jako$¢ przesiadek zaréwno w kwestii zaprojektowania fizycznego, jak i
integracji operacyjnej, jest kwestig kluczowag w tej dziedzinie, ktéra moze wptyng¢ na
jako$¢ podrézy intermodalnych, powodujgc np. utrate komfortu lub wyzsze koszty.

Informacja “od drzwi do drzwi”: Innym kluczowym zagadnieniem dla rozwoju dobrze
dziatajgcego i atrakcyjnego dtugodystansowego transportu, nie tylko intermodalnego
ale takze intramodalnego, jest potrzeba stworzenia zintegrowanych systemow
informacji dziatajagcych w czasie rzeczywistym, “od drzwi do drzwi’. Mimo, ze
poczyniono juz wiele postepdw w dziedzinie integracji systemow informacyjnych na
poziomie regionalnym/miejskim, brakuje takiej struktury na poziomie europejskim. W
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tej chwili, technologia jest gtbwnym motorem postepu intermodalnego transportu
pasazerskiego.

Taryfy i bilety: Rozwigzania techniczne dla integracji taryf i systemow biletowych sg juz
dostepne. Brak wspdlnego europejskiego standardu technologicznego kart skomplikuje
stworzenie catkowicie zintegrowanego systemu opfat. Uwaza sie, ze zasadniczym
priorytetem jest standaryzacja w tej dziedzinie, jednak brak wspoétpracy miedzy
zainteresowanymi stronami, zwilaszcza odnosnie transportu dlugodystansowego i
transgranicznego, jest wcigz powazng przeszkoda.

Przenoszenie bagazu: Noszenie bagazu jest obcigzeniem zwlaszcza dla ludzi
starszych oraz podrézujgcych z dzie¢mi lub ciezkim bagazem, jak réwniez podréznych
niepetnosprawnych ruchowo. lIstniejg juz rozwigzania, takie jak check-in na stacji
kolejowej. Potrzebna jest jednak dalsza ocena, w ktdérych miejscach tancuchow
transportowych ustugi bagazowe bylyby technicznie, finansowo i organizacyjnie
wykonalne.

Promocija intermodalnosci: Promocja modalnosci jest kluczowa. Kampanie edukacyjne,
zarzgdzanie mobilnoscig na poziomie indywidualnym oraz poziomie obiektu mogg
przyczyni¢ sie do zmian zachowan podréznych. Orientacja na grupe docelowg jest
przyjeta zasadg, jednak brakuje wystarczajgcych badan ankietowych pozwalajgcych
na segmentacie rynku. W przypadku podrézy dtugodystansowych oraz
miedzynarodowych, nie jest jasne, kto miatby przejgc¢ inicjatywe.

Zjawiska spofeczne i demograficzne odgrywajg wazng role w tworzeniu ptynnych
tancuchow podrézy. Jest to szczegdlnie widoczne w przypadku populacji ludzi
starszych lub podréznych niepetnosprawnych ruchowo, ktérzy majg szczegolne
potrzeby odnosnie przenoszenia bagazu, dostepnosci przesiadek, uzyteczno$ci
systeméw informacyjnych itd. Dziatania nakierowane na te specyficzne grupy
przyczyniajg sie jednoczesnie do tatwiejszych, bardziej ptynnych podrozy wszystkich
innych uzytkownikéw, dlatego tez nie nalezy ich traktowac jako dziatan specyficznych
tylko dla tych grup docelowych.

Oprocz identyfikacji potrzeb uzytkownikdéw i analizy obecnego stanu kluczowych
elementéw transportu intermodalnego, badanie zidentyfikowato zasadnicze bariery we
wdrazaniu rozwigzan intermodalnych. Niektére ze zidentyfikowanych przeszkdd tgcza
sie z brakiem:

e Lobbingu wspierajgcego intermodalno$¢ (w porownaniu do pojedynczych
modutéw)

e Dostepnosci danych (dane rynkowe, analiza kosztow i korzysci)
e Realizacji w praktyce potrzeb uzytkownikow odno$nie przesiadek
e Planowania przesiadek na poziomie sieci

e  Wspdtpracy w trudnym, ztozonym z wielu zainteresowanych stron i/lub
konkurencyjnym Srodowisku

¢  Odnoszacych sukces modeli biznesowych dla intermodalnych systemow
informaciji.

Whiosek z tego jest taki, ze podejscie holistyczne z silng kombinacjg réznych dziatan
bytoby korzystne dla osiggniecia poprawy sytuacji w zakresie intermodalnosci
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pasazerskiej. Potencjalna baza technologiczna oraz oceny potrzeb uzytkownikéw sg
dosy¢ zaawansowane. Niezbedna jest zatem koncentracja na konkretnych problemach
we wdrazaniu, dotyczgcych ustug i infrastruktury, w tym zintegrowanych systemach
informaciji (krajowych/miedzynarodowych, wielomodalnych, w czasie rzeczywistym,
uwzgledniajgcymi zaktécenia) oraz przesiadkach przyjaznych dla uzytkownikow
(pewnosé, dostepnosc¢, krétki czas oczekiwania, intermodalne zarzgdzanie
zaktéceniami itd.).

Priorytety z perspektywy polityki europejskiej

Rozwdj polityki musi odnosi¢ sie do wielkoskalowych trendéw takich jak zmiany
demograficzne, otwarcie rynkéw ustug transportu publicznego, wzrastajgce przewozy
transportu lotniczego czy tez poszerzenie Unii Europejskiej. Obecne rozumienie
zasady subsydiarnosci daje UE ograniczone mozliwoéci systematycznego wptywu na
systemy krajowe i miejskie, o ile nie odnosi sie to bezposrednio do zasad spojnosci
europejskiej albo nie jest to warunkiem finansowania dziatan zwigzanych z politykg
spoteczna.

Dziatania mozliwe do zrealizowania na poziomie europejskim obejmujg badania,
finansowanie, dziatania z zakresu standaryzaciji, regulacje lub wymiane najlepszych
praktyk i szkolenia. Je$li chodzi o ustugi i infrastrukture, istotnym zadaniem jest
wdrazanie systeméw informacji i biletowych oraz systemow przesiadek, co stanowi cel
dziatah standaryzacyjnych. Specjalng uwage nalezy réwniez zwroci¢ na kombinacje
podrézy kolejowych i lotniczych, jako ze wiasnie to zagadnienie powinno by¢
rozpatrywane na poziomie europejskim, gdzie funkcjonuje duzy, miedzynarodowy
rynek.

Przeglad kluczowych zagadnien intermodalnosci pasazerskiej

W pierwszej fazie badania, konsorcjum zidentyfikowato 39 zagadnien kluczowych dla
intermodalnosci pasazerskiej. Lista ta zostata ograniczona do bardziej praktycznych 14
kategorii kluczowych kwestii (odnoszgcych sie do kontekstu, doébr i ustug oraz
problemow planowania i wdrazania).

Kluczowe rezultaty drugiej fazy badania: “Analiza krajowych inwentaryzaciji
dotyczgcych intermodalnosci pasazerskiej” omowiono ponizej.

Ogodlne wnioski z drugiej fazy badania oparte byty o analize raportéw krajowych oraz
wiasng ocene krajowych ekspertow, ktorzy udzielili odpowiedzi na pytania. W oparciu o
te analize oraz wnioski dotyczgce 14 kategorii, o ktdérych wspomniano wczesniej,
wyciggnieto zasadnicze wnioski:

1. Znajomos¢ rynku intermodalnosci pasazerskiej w podrézach
dtugodystansowych jest generalnie raczej staba. Na poziomie krajowym,
niewiele przywigzywano dotychczas wagi do badan tego rynku i jego
potencjatu.

2. Dostepne jest niewiele krajowych badan i dowodow dotyczgcych oceny
oddziatywania produktow i ustug intermodalnych poprzez analizy kosztow i
korzysci czy oceny oddziatywania.
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W wiekszosci krajow, do niedawna intermodalnosc nie byta istotng kwestig, na
ktérej koncentrowataby sie polityka, zas niektére kraje nadal sg w fazie
podejscia unimodalnego z nastawieniem na poprawe infrastruktury. Niemniegj
jednak, intermodalnos¢ staje sie coraz wazniejszym tematem, na ktory patrzy
sie coraz powazniej. Do dziedziny tej odnoszg sie w sposob ogdlny dokumenty
strategiczne, ale wcigz brakuje wdrazania w wielu obszarach. Pierwszym
krokiem do poprawy intermodalnosci pasazerskiej bedzie wzmocnienie
Swiadomosci politycznej odnosnie znaczenia intermodalnosci.

Istniejgce struktury prawne i regulacyjne generalnie nie sg dostosowane do
wzmacniania intermodalnosci w kontekscie zdecentralizowanych rynkéw
transportowych, w coraz wiekszym stopniu otwartych dla konkurencji. Obecnie
w catej Europie nie istniejg prawa czy regulacje uznajgce intermodalnos¢ za
kluczowe zagadnienie. Innym aspektem, ktéry okazat sie istotny, jest
wspétpraca na rzecz optymalnego rozwoju dtugodystansowego transportu
pasazerskiego, zwtaszcza gdy zaangazowane jest wiele zainteresowanych
stron. W wyniku tego badania stato sie ewidentne, ze w brakuje niezaleznej
instytucji odpowiedzialnej za koordynacje dtugodystansowego transportu
intermodalnego, co uniemozliwia stworzenie platformy wymiany danych
pomiedzy zainteresowanymi stronami, zintegrowanego rozktadu jazdy czy
innych waznych struktur.

Integracja sieci i ich interoperatywnos¢ jest stabsza w transporcie
transgranicznym. W wielu przypadkach w Europie tatwiej jest podrézowaé z
jednego kranca kraju na drugi niz po prostu wsigs¢ do pociggu i dojechac¢ do
najblizszego miasta za granicg. Kiedy odpowiedzialnych jest kilka wtadz i
operatorow, potrzebna jest intensywna wspétpraca. W wiekszosci krajow
poczyniono istotne postepy odnosnie ogodlnej jakosci przesiadek, jednak
sytuacja jest nadal bardzo zréznicowana. Poparcie spoteczne i polityczne,
wspotpraca i koordynacja pomiedzy operatorami i dostarczycielami ustug wraz
Z odpowiednimi strukturami prawnymi to kluczowe czynniki dla rozwoju lepiej
zintegrowanych ustug transportowych i rozktadow jazdy.

Zapewnienie wysokiej jakosci informacji dla pasazeréw w duzej mierze zmienito
sie z wyzwania technologicznego w wyzwanie organizacyjne. Technologia do
zapewnienia wysokiej jakosci systemow informacji pasazerskiej jest dostepna.
Sytuacja jest generalnie bardzo zréznicowana; w niektdrych krajach jest nadal
niezadowalajgca i z tego wzgledu trzeba pokonaé wiele trudnosci w uzyskaniu
zintegrowanej informacji o catkowitym koszcie podrozy.

Brakuje w wielu przypadkach prawdziwie intermodalnych systeméw taryfowych
i biletowych, mimo ze istnieje kilka dobrych przyktadow. Gtéwne przeszkody w
dziedzinie systeméw optat/biletéw oraz ustug rezerwaciji/ptatnosci sg natury
organizacyjnej, a nie technologicznej.

W wiekszosci krajéw odpowiedzialno$¢ za przenoszenie bagazu spoczywa
wytgcznie na pasazerach. Aby poprawi¢ te sytuacje, trzeba zadba¢ o czynniki
takie jak wieksza dostepnosC stacji i wieksza przestrzen dla bagazy w
pociggach.

Czes¢ 11 Materiatéw Szkoleniowych



9. W dziedzinie pakietdbw mobilnosci w sektorze turystyki, istnieje tylko kilka
przyktadow wysoko zintegrowanych produktow i ustug w kombinacji kolejowo-
lotniczej.

10. Oceny potrzeb uzytkownikbw czy planowanie intermodalnych sieci
transportowych nie sg typowymi praktykami w Europie. Rzady powinny mocniegj
zainwestowac w zbieranie wysokiej jakosci danych odnosnie percepciji, potrzeb
i satysfakcji uzytkownikdw. Odnosnie planowania sieci, wiadze krajowe,
regionalne i lokalne powinny zgodzi¢ sie co do koncepcji sieci i potencjatu
intermodalnosci. Mozna bytoby rowniez stworzy¢ platforme wspomagajacy i
stymulujgcg prywatne firmy do inwestowania w takie dziedziny, ktoére na
pierwszy rzut oka nie wydajg sie szczegdlnie dochodowe.

11. Wspétpraca i koordynacja sg gtdwnymi czynnikami sukcesu we wprowadzaniu
w zycie intermodalnosci pasazerskiej. Nie istniejg specyficzne wytyczne
instytucjonalne dla koordynacji planowania i operacji intermodalnej. Gtéwng
barierg zidentyfikowang w wielu krajach jest brak zarzgdzania przesiadkami i
wspolnego zarzgdzania zakitoceniami. Inwentaryzacje wykazaty, ze dzielenie
sie danymi jest trudnym tematem. Wydaje sie konieczne, aby zmierzyé sie z
problemami dzielenia sie danymi poprzez ustanowienie struktury prawnej i
regulacyjnej oraz ustanowienie centralnej bazy danych lub potgczonej sieci
integrujgcej rozne systemy informacji w jeden interfejs dla transportu
publicznego, koordynowanej przez wtadze publiczne. Nalezy zdecydowad, jaki
rodzaj danych bytby w ten sposéb dostepny, jako ze czescig danych operatorzy
nie chcg sie dzieli¢ ze wzgledu na konkurencyjny rynek.

12. W catej Europie silnie brakuje dziatan z zakresu podnoszenia $wiadomosci
spotecznej i promocji intermodalno$ci w podrézach dtugodystansowych.
Generalny wniosek jest taki, ze kampanie skoncentrowane na intermodalnoci
aktualnie nie sg realizowane; posrednio, intermodalnos¢ promowana jest w
kampaniach na rzecz bardziej zréwnowazonych wzorcow mobilnosci.

13. Mozliwosci wspdlnego finansowania inwestycji w intermodalnosé sg czesto
utrudnione. Kluczowg barierg czesto bywa ograniczenie srodkéw finansowych
do pojedynczych modutdw i skomplikowanej dystrybucji tego wsparcia
pomiedzy wiele zainteresowanych stron.

14. Do pewnego stopnia, sukces programu transportowego moze by¢ przypisany
inicjatorowi i menedzerowi projektu, ktory potrafi dobrze wykorzystywa¢ srodki
finansowe. Umiejetnos¢ jasnego pokazania korzysci, a nastepnie alokaciji
kosztéw dziatania lub projektu (w tym finansowania publicznego, gdzie korzySci
sg natury spotecznej i nie mogg by¢é odzyskane w postaci zysku), poprzez
wykonanie wyczerpujgcej analizy kosztow i korzysci réwniez jest bardzo wazna,
podobnie jak potrzeba tworzenia sytuacji win-win dla wszystkich operatorow w
coraz bardziej wolnorynkowym otoczeniu.
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15. Wystepuje silna potrzeba standaryzacji technologii uzywanych dla
intermodalnych produktow i ustug. Ogdélny obraz jest taki, ze technologia
powstaje osobno w kazdym kraju i nie ma przestanek swiadczacych o tym, ze
systemy te sg kompatybilne. Dalsza informacja i dyskusje sg niezbedne w
odniesieniu do potencjalu  wykorzystania kart konsumenckich jako
.inteligentnych kart” czy wykorzystania telefonow komoérkowych do integraciji
biletéw i optat.

Korzysci z intermodalnosci pasazerskiej

Jakie sg korzysci i kto jest beneficjentem zwiekszonej intermodalnosci na poziomie
europejskim? Mozna stwierdzi¢, Ze koncepcja intermodalnosci oferuje olbrzymi
potencjat poprawy systemu transportowego i moze by¢ korzystna w odniesieniu do
kwestii z zakresu polityk horyzontalnych, ale takze dla pojedynczych zainteresowanych
stron. Koszty inwestycji w produkty i ustugi intermodalne muszg by¢ jednak réowniez
brane pod uwage; jest to dyskusja, ktoéra jest wcigz na bardzo wstepnym etapie.
Niniejszy rozdziat dostarcza pierwszego przegladu istotnych aspektéw oraz pewnych
wybranych przyktadéw, jak rowniez czesciowo omawia potencjat intermodalnosci
pasazerskiej.

Kwestie z zakresu polityk horyzontalnych

Wyzszy poziom intermodalnosci przyczynia sie do realizacji szeregu celow:

1. Intermodalnos¢ zwieksza szanse nowego ustalenia rownowagi modutéw
poprzez wsparcie silnego ich potgczenia np. z systemem transportu
publicznego. Ograniczenie negatywnych, spotecznych i ekonomicznych

kosztéw zewnetrznych moze zatem byC osiggniete w potencjalnie efektywny
kosztowo sposéb.

2. Dobrze zbilansowany oraz (fizycznie i operacyjnie) zintegrowany system
transportowy oferuje zwiekszony wybor dla pasazera i moze promowac uzycie
poszczegodlnych modutdéw transportu adekwatne do ich mocnych stron, przy
kompensacji stron stabych.

3. Wiecej ptynnych podrozy przyczyni sie do wyzszej efektywnosci indywidualnych
przejazdow, ale takze do wyzszej efektywnos$ci systemu jako catosci (w sensie
catkowitych kosztéw spoteczno-ekonomicznych).

4. Zwiekszony wybor i efektywnos¢ mogg zrekompensowac istniejace problemy z
pojemnoscig (zwtaszcza dotyczgce sieci lotniczych i drogowych) obecnych,
stabo potgczonych sieci modalnych.

5. | wreszcie, lepiej zorganizowany system transportowy przyczynia sie do
realizacji celéw Wspdlnoty dotyczacych konkurencyjnosci, zatrudnienia,
zrownowazonego rozwoju i spojnosci terytorialne;j.

W celu zilustrowania powyzej wymienionych korzy$ci, ponizej zamieszczono
zestawienia kosztow zewnetrznych generowanych przez transport pasazerski oraz
dane dotyczgce ostatnich trendéw na rynku dtogodystansowych podrézy pasazerskich.
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Kilka badahn wykazato, ze transport pasazerski generuje wysokie koszty ponoszone
przez spoteczenstwo, ktére nie sg przypisane do osobistych kosztéw uzytkownikow
transportu (takich jak bilety za przejazd, koszty paliwa czy utrzymania pojazdu itd.)
Koszty te mieszczg sie w koncepcji kosztéw zewnetrznych, obejmujgcej dodatkowe
koszty np. leczenia ofiar wypadkow oraz leczenia skutkébw zdrowotnych
zanieczyszczeh emitowanych przez transport, koszty utraty produkcji gospodarcze;j,
koszty cierpienia i Zatoby wskutek wypadkow, koszty uszkodzenia materiatéw,
budynkéw i plonéw wskutek srodowiskowych oddziatywan transportu.

W ostatnich latach, przeprowadzono, szczegétowo przeanalizowano i zaktualizowano
kilka oszacowan tych kosztéw zewnetrznych przy uzyciu réznych metod i w
odniesieniu do réznych rodzajéw kosztéw spotecznych. Choé¢ nie istnieje jeszcze
jedyna i powszechnie akceptowana metoda, aktualne przyblizenia catkowitych,
srednich i krancowych kosztéw zewnetrznych sg dostepne i dostarczajg wytycznych
oraz uzasadnienia dla polityk nakierowanych na optymalizacje uzycia kazdego modutu
transportu. Niedawno, w badaniu INRAS (2004) oszacowano catkowity koszt
zewnetrzny (bez kosztéw wynikajgcych z zageszczenia) w roku 2000 na 650 miliardéw
€, co stanowito 7,3% catkowitego PKB w 15 krajach UE oraz Norwegii i Szwajcarii.
Dwie trzecie z tych kosztow spowodowanych byto przez transport pasazerski, jedna
trzecia przez transport ciezarowy. Ponizsza tabela pokazuje przecietne koszty
zewnetrzne transportu pasazerskiego w rozbiciu na kategorie kosztow i moduty
transportu, dla 15 krajow UE oraz Norwegii i Szwajcarii w roku 2000.

Sredni koszt zewnetrzny transportu pasazerskiego (w € / 1000 pasazerokilometréw),
15 krajow UE (rok 2000) oraz Norwegia i Szwajcaria

Transport drogowy Kolej | Lotniczy | Suma
Samo- Auto- Moto- | Lacznie
Kategoria kosztow chody busy cykle pasazersk
[

Wypadki 30,90 2,40 | 188,60 32,40 0,80 0,40 22,30
Hatas 5,20 1,30 16,00 5,10 3,90 1,80 4,20
Zanieczyszczenie 12,70 20,70 3,80 13,20 6,90 2,40 10,00
powietrza
Zmiany klimatu max 17,60 8,30 11,70 16,50 6,20 46,20 23,70
Zmiany klimatu min 2,50 1,20 1,70 2,40 0,90 6,60 3,40
Przyroda, krajobraz 2,90 0,70 2,10 2,60 0,60 0,80 2,00
Stuzba zdrowia 5,20 3,90 3,00 5,00 3,40 1,00 3,90
Efekty w miastach 1,60 0,40 1,10 1,50 1,30 0,00 1,10
Suma dla UE 17 76,00 37,70 | 226,30 76,40 22,90 52,50 67,20

Kazde 1000 pasazerokilometrow generuje przecietnie 67,20 € kosztow dla
spoteczenstwa. Przygladajgc sie kosztom zewnetrznym generowanym przez
poszczegdlne moduly transportu, natychmiast mozna zauwazy¢ wysokie koszty
zewnetrzne transportu drogowego (76€) i lotniczego (52,50 €) w stosunku do kolei
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(22,90€). Z tego wzgledu, modut kolejowy na dtugich dystansach powinien by¢
preferowany w polityce transportowej. Interoperatywno$¢ i zwiekszona intermodalnosé
moze istotnie przyczyni¢ sie do integracji kolei z systemem transportowym, co nadal
wcigz jest zaniedbane na poziomie miedzynarodowym, podobnie jak na poziomie
regionalnym/lokalnym.

Kazde przeniesienie 1000 pasazerokilometrow z samochodu na kolej oznaczatoby
srednig korzys¢ dla spoteczenstwa w wysokosci 53,10 €. Wiekszos¢ korzysci
spotecznych pochodzi ze zmniejszenia kosztéw wypadkéw oraz mniejszego
zanieczyszczenia powietrza, jak réwniez przy wzieciu pod uwage nizszego
potencjalnego wptywu na zmiany klimatu.

Kazde przeniesienie 1000 pasazerokilometrow z transportu lotniczego na kolejowy
oznaczatoby korzysci spoteczne o sredniej wysokosci 29,60 €. Korzy$¢ ta bierze sie
przede wszystkim z mniejszego wplywu kolei na zmiany klimatu w stosunku do
transportu lotniczego.

W ujeciu liczby podrézy, 1000 pasazerokilometréw jest rownowazne w przyblizeniu
dwoém powrotnym podrézom biznesowym Bruksela-Amsterdam, jednej biznesowe;j
podrézy powrotnej Frankfurt-Berlin lub pieciu powrotnym dziennym podrézom
rekreacyjnym.

Ogolnie rzecz biorgc, diugodystansowe podréz pasazerskie w Europie (powyzej 100
km) stanowig by¢ moze tylko 1 do 2% wszystkich podrézy w ciggu roku, ale
jednoczesnie okoto 20% catkowitej liczby pasazerokilometréow, przez co jest to istotna
cze$¢ rynku transportowego. Podréze te majg szczegdlng wage ze wzgledu na ich
znaczenie ekonomiczne i wieksze od przeciethego tempo wzrostu. Badania
przeprowadzone przez Eurostat wykazaty, ze podroze diugodystansowe generujg
okoto 20% catkowitej liczby pasazerokilometréow. Prognoza transportowa w ramach
obecnie prowadzonego badania TEN-STAC (scenariusz trendoéw) sugeruje, ze srednio
wzrost miedzyregionalnego transportu w latach 2000-2020 wyniesie 28% w starych
krajach cztonkowskich i 74% w nowych krajach cztonkowskich UE. Szczegdlnie silny
wzrost prognozowany jest w transporcie lotniczym, gdzie wartosci te majg zwiekszy¢
sie odpowiednio 0 88% i 133%. Dla tych oszacowan zatozenia odnosnie wzrostu
gospodarczego byly raczej ostrozne. Rodzaje podrozy to przede wszystkim spedzanie
czasu wolnego (31%) i inne powody osobiste (47%) oraz podroze stuzbowe (22%), z
czego wynika, ze podroze dtugodystansowe sg istotne zaréwno dla Swiata biznesu, jak
i sektora turystycznego. Wystepuje silna asymetria w poziomie mobilnosci i
intensywnosci podrézowania. Dla przyktadu, w Niemczech tylko 10% populacji
odpowiedzialne jest za prawie potowe podrozy.

Podziat modalny w 15 krajach UE pokazuje, ze 65% wszystkich dtugodystansowych
podrézy dokonywane jest samochodem w roli gtdwnego modutu, wyprzedzajgc
transport lotniczy z udziatem 14%, kolej — 12% i autobusy — 6%. W odrdznieniu od
rynku podrézy dtugodystansowych, gdzie dostepne sg wystarczajgce dane, generalnie
danych jest bardzo niewiele w odniesieniu do zachowa¢ intermodalnych. W
Niemczech, kraju od dobrej infrastrukturze kolejowe;j i lotniczej, 60% podréznych na
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trasach dlugodystansowych korzysta tylko z jednego modutu, a 75% sposrod nich to
kierowcy samochodoéw. Pozostate 40% to podrézni wielomodalni (wiecej szczegotéw
dotyczgcych rynku intermodalnosci pasazerskiej znalez¢ mozna w pierwszym raporcie
z projektu ‘W kierunku intermodalnosci pasazerskiej - ‘Towards passenger
intermodality’, rozdziat 1.2).

Zapewnienie sprawiedliwej alokacji kosztoéw posrod beneficientéw ustug
intermodalnych

Wiekszos¢ produktow i ustug intermodalnych przynosi korzysci wielu roznym
zainteresowanym stronom, czesto wigczajgc w to kilku réoznych operatoréw w réznych
modutach lub na réznych poziomach sieci (np. zintegrowane systemy informacyjne i
biletowe). Jest kwestig kluczowa, aby korzysci byty w jasny sposéb ewaluowane i
identyfikowane w odniesieniu do poszczegolnych beneficjentow, a nastepnie, aby
koszty zostaty przypisane do odpowiednich partneréw, wigczajgc w to sektor publiczny,
gdzie korzysci sg natury spotecznej i nie moga by¢ pokryte przez wzrost zyskow. W
przeciwnym razie niewiele podmiotow, zwtaszcza operatorow, wystgpi z inicjatywg
tworzenia takich ustug, poniewaz albo nie uzyskajg wystarczajgcych zyskow ze swojej
inwestycji albo nie chcg dostarcza¢ korzysci innym podmiotom, ktore nie ponoszg
zadnych kosztéw, a mogg byc¢ ich konkurentami.

Mozna jednak odnalezé przyktady udanego dzielenia sie kosztami, np. w holenderskim
krajowym systemie informacji, gdzie wszyscy operatorzy ptacg centralnemu,
niezaleznemu koordynatorowi. Taka wspoipraca wymaga wzajemnie uznawanej
metodologii pomiaru kosztéw i korzysci oraz silnego uczestnictwa zainteresowanych
stron, wigczajgc w to, czesto konkurujgce ze sobg, podmioty sektora prywatnego, a
czesto rowniez sektor publiczny, w charakterze instytucji finansujgcej i/lub
koordynujgcej. Sektor publiczny i/lub neutralni koordynatorzy czesto muszg objgé
prowadzenie w tworzeniu takich partnerstw, biorgc pod uwage naturalny opor rynku.
Raport opisuje szereg ogdinych dziatan, pozwalajgcych stworzy¢ baze instytucjonalng i
metodologiczng dla sprawiedliwej alokacji kosztéw na poziomie europejskim i
posrednio wesprze¢ postep w tej dziedzinie na poziomie krajowym (metodologia
kosztow-korzysci, platforma UE dla intermodalnosci, inicjowanie krajowych punktow
kontaktowych, rekomendacje strategiczne dla instytucji na poziomie krajowym,
ewaluacje i wsparcie zewnetrznych podmiotéw zbierajgcych dane).

Dalsze, specyficzne dziatania sg jednak potrzebne takze na poziomie krajow, w celu
rozwoju bazy politycznej, prawnej, instytucjonalnej i organizacyjnej dla podmiotéw
zewnetrznych, ktéra moze pomdc w formowaniu wiasciwego rodzaju partnerstw
zainteresowanych stron, witgczajgc w to wszelkie konieczne, startowe wsparcie
publiczne czy wsparcie finansowe. Dziatania takie obejmujg prawne
umozliwienie/wprowadzenie i wsparcie instytucjonalne dla porozumien obejmujgcych
wiele zainteresowanych stron na rzecz rozwoju/zarzgdzania przesiadkami oraz
dostarczania zcentralizowanej, zintegrowanej informacji albo np. zarzgdzania bazg
danych.
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Potrzeba wsparcia startowego

Wspolng cechg wielu innowacyjnych systeméw wspierajgcych intermodalnos$é
pasazerskg jest koniecznos¢ osiggniecia masy krytycznej uzytkownikow, zanim
systemy te stang sie ekonomicznie albo spoteczno-ekonomicznie rentowne netto
(koszty inwestycyjne i state koszty operacyjne stanowig istotny element kosztéw).
Moze to potrwaé lata, a ze wzgledu na nieodtgczne ryzyko nieosiggniecia masy
krytycznej, publiczne wsparcie finansowe w fazie inwestycji i na poczatku operaciji tych
systemow jest kluczowym czynnikiem wspierajgcym ich tworzenie.

Wszystkie rekomendacje oraz szczegétowe wyniki badania ‘W  kierunku
intermodalnosci pasazerskiej’ mozna znalez¢ na stronie internetowej DG TREN.

VOYAGER (2001-2004)

(Pojazd dla mobilnosci — rozwéj publicznego transportu pasazerskiego w Europie)

VOYAGER to Sie¢ Tematyczna, ktéra dotyczyta kwestii zidentyfikowanych w
Kluczowym Dziataniu “Zrownowazona mobilnos¢ i intermodalnosé”, w ramach 5
Tematycznego Programu Ramowego UE “Konkurencyjny i zrbwnowazony wzrost”. W
ramach VOYAGER stworzono otwartg Europejskg Sie¢ kluczowych aktoréw w
dziedzinie lokalnego i regionalnego transportu publicznego, w celu wymiany
doswiadczen, ich rozpowszechniania oraz budowania konsensusu. Stworzono
platforme, gdzie podmioty zaangazowane w transport publiczny (operatorzy, dostawcy,
wladze, badacze i uzytkownicy) przedstawiali swoje poglady, opiniowali obecne i
planowane dziatania oraz dostarczali rekomendacji co do poprawy w dziedzinie
transportu publicznego, z myslg o osiggnieciu poziomu, ktory w petni spetniatby
oczekiwania uzytkownikow koncowych.

Zadania wykonane w ramach VOYAGER obejmowaty:

e Okreslenie najbardziej aktualnej sytuacji w lokalnym i regionalnym transporcie
publicznym

e Zidentyfikowanie kluczowych barier i wyzwan we wdrazaniu konkurencyjnych i
atrakcyjnych systemow transportu publicznego na poziomie lokalnym i regionalnym

e Ocene oddziatywania rozmaitych innowacyjnych koncepcji i strategii rozwoju
transportu publicznego

o Wybdr i opracowanie studidéw przypadku “dobrej praktyki”

e Opracowanie specyficznych wytycznych i rekomendacji strategicznych dla
wszystkich podmiotdw zaangazowanych w transport publiczny, odnosnie
potrzebnych dziatan na rzecz osiggniecia efektywnych, bezpiecznych i
zorientowanych na klienta systemoéw transportu publicznego.

e Szerokie rozpowszechnianie kluczowych rezultatow projektu.

VOYAGER byta siecig tematyczng zaprojektowang w celu wigczenia praktykéw w
ocene tego, na ile wyniki aktualnych badan i rozwoju sg znane posréd
zainteresowanych stron i na ile odpowiadajg one potrzebom sektora. Projekt dostarczyt
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platformy dla wszystkich waznych aktorow, umozliwiajgc dyskusje na temat przyszitych
wyznan dla sektora transportu publicznego oraz wypracowanie jasnego zestawu
rekomendacji i oczekiwan z punktu widzenia sektora transportu publicznego, do
uwzglednienia w przyszitych planach badan i tworzeniu polityk.

Strona internetowa: http://www.uitp.com/Project/pics/2005/voyager/voyager-EN.pdf

ROSETTA

(Realne mozliwosci wykorzystania telematycznych aplikacji transportowych)

Finansowany przez UE projekt badawczy ROSETTA trwat do roku 2003 i z tego
wzgledu jego wyniki nie zostaty oméwione w Czesci | niniejszych materiatéw. Projekt
ten finansowany byt przez DG INFSO jako Dziatanie Wspierajgce, gromadzgce wyniki i
wnioski z projektéw dotyczgcych telematyki transportu oraz IST, realizowanych w
ramach 4 i 5 Programu Ramowego.

Projekt ROSETTA miat na celu wsparcie efektywnego zastosowania telematyki
transportu w Europie, poprzez dokumentacje obecnych badan oraz ocene dalszego
rozwoju w tej dziedzinie oraz potrzeb wdrozeniowych. Informacja oraz powigzane
technologie sa kluczowe we wszystkich aspektach podrézowania. Projekt prezentuje
wartosciowg ocene sytuacji obecnej oraz przysztych dziatan.

o W wielomodalnym transporcie pasazerskim, najwazniejsza jest zintegrowana
informacja w czasie rzeczywistym, poprzez systemy biletowe oraz ustugi wnoszace
wartos¢ dodang.

¢ Intermodalno$¢ w chwili obecnej funkcjonuje jedynie na gesto zabudowanych
obszarach metropolitarnych.

o Potrzebna jest nie tylko techniczna standaryzacja, lecz réwniez pokonanie barier
administracyjnych i prawnych, zwtaszcza w coraz bardziej konkurencyjnym
Srodowisku.

o Wiekszos¢ nowych ustug bedzie zaleznych od odpowiednich urzgdzen.
¢ Interfejsy powinny by¢ zharmonizowane.

e Powstang nowe formy “podmiotéw transportowych” (dostarczyciele ustug o
wartosci dodanej, brokerzy informaciji transportowych).

Strona internetowa: http://www.trg.soton.ac.uk/rosetta/index.htm

DATELINE

(Zaprojektowanie i wdrozenie badania dtugodystansowych podrézy w Europie w
oparciu o miedzynarodowa sie¢ ekspercka)

DATELINE to projekt w peini finansowany przez Komisje Europejskg, ktory
zakonczony zostat w 2003.

Projekt DATELINE obejmowat prezentacje koncepcji, metod i potencjatu wdrazania
homogenicznej, europejskiej ankiety transportowej dotyczgcej dilugodystansowej
mobilnosci we wszystkich krajach cztonkowskich Unii Europejskiej, w oparciu o

Zintegrowane tancuchy Transportowe 13

Czes¢ 11 Materiatéw Szkoleniowych


http://www.uitp.com/Project/pics/2005/voyager/voyager-EN.pdf
http://www.trg.soton.ac.uk/rosetta/index.htm

miedzynarodowg sie¢ wiedzy eksperckiej. Byta to odpowiedZz na potrzebe uzyskania
statystyk transportu pasazerskiego na poziomie europejskim, gdzie wczesniej nie
istniata zadna wysokiej jakosci baza danych.

W ramach DATELINE stworzono badanie ankietowe do realizacji we wszystkich
krajach cztonkowskich. Ankieta zostata zaprojektowana pod katem dtugodystansowego
transportu pasazerskiego. Badania zostaly przeprowadzone we wszystkich krajach
Unii, jak réwniez w Szwajcarii.

W ramach projektu DATELINE stworzono baze danych, ktora dostarcza rozwigzan w
kwestiach zwigzanych z planowanie transportu oraz jest wktadem do przyszitych analiz.
Baza danych jest zintegrowana zaréwno w kontekscie krajowym, jak i z programem
statystycznym EUROSTAT.

Projekt wykazat, ze w Europie stosowane jest wiele réznych metodologii w zbieraniu
informacji o dlugodystansowych podrézach.

Na zakonczenie projektu, dane zostaty wigczone do jednej bazy, ktéra jest dostepna
dla wszystkich zainteresowanych stron | moze stuzy¢ do dalszych analiz. ELMIS
(Europejski system informacji nt. dlugodystansowej mobilnoéci) jest rozbudowanym
systemem wydobywania danych, ktéry bedzie rozwijany i uzywany w celu zapewnienia
dostepu do bazy.

Gtéwne wnioski dotyczyly centralnych wskaznikow dtugodystansowej mobilnosci.
Informacje z badania wspomagajg procesy decyzyjne w polityce transportowej oraz
planowaniu na poziomie krajowym i Europejskim, co ma sprawi¢, ze transport bedzie
lepiej zorganizowany, ekonomiczny, zrownowazony i odpowiadajgcy potrzebom
uzytkownikow.

Strona internetowa: http://www.socialdata.de/ oraz http://www.ncl.ac.uk/dateline /

COST 340

“W kierunku europejskiej sieci transportu intermodalnego: lekcje z historii “ to badanie
Zlecone przez UE, ktére prowadzone byto od 2000 do 2005.

Gtéwnym celem projektu byto dostarczenie (poprzez lekcje z przeszitosci) ram
analitycznych, ktére wspieralyby podejmowanie decyzji odnosnie europejskiej polityki
transportowej oraz wypracowanie zestawu rekomendacji pomagajgcych okresli¢
priorytety wsréd rozmaitych projektéw dotyczgcych potgczen transeuropejskich oraz
transportu intermodalnego. Przeanalizowano przyktady sukcesu w dziedzinie
interoperacyjnosci poprzez standaryzacje techniczng, wspétprace komercyjng oraz
pomiedzy sieciami krajowymi. Projekt zorganizowany byt w trzy gtébwne obszary
tematyczne: struktura technologiczna, ekonomiczna, prawna i polityczna; infrastruktura
intermodalna i transeuropejska; oraz zarzgdzanie intermodalnoscia.

Strona internetowa: http://www.cordis.lu/cost-transport/src/cost-340.htm
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ATLANTIC

(Tematyczne podejscie dtugoterminowe do tworzenia sieci dla telematyki i
spotecznosci ITS) Badanie to byto w petni finansowane przez Komisje Europejskg i
trwato do 2003.

ATLANTIC byta siecig tematyczng finansowang przez Dyrekcje Generalng ds.
Spoteczenstwa Informacyjnego Komisji Europejskiej. Projekt zawierat dwa gtéwne
komponenty, jeden z nich transatlantycki a drugi europejski. W ramach dziatan
transatlantyckich, projekt miat na celu wzmocnienie dyskusji i wymiany informacji
pomiedzy badaczami z dziedziny Inteligentnych Systemoéw Transportowych (ITS) ze
Stanéw Zjednoczonych, Kanady i Europy. W obszarze europejskim, w ramach
ATLANTIC analizowano ramowe warunki dla udanego wdrazania opartych na
telematyce ustug informacji podréznych i transportowych (Traffic and Travel
Information - TTI) w Unii Europejskiej oraz krajach Europy Srodkowo-Wschodniej.
Celem tych dziatan bylo wsparcie Komisji Europejskiej w definiowaniu polityki
Wspélnoty odnosnie TTI, poprzez poréwnanie i rozpowszechnianie obecnej wiedzy
oraz dobrych praktyk pochodzgcych z wiodgcych przyktadéw ustug TTIl opartych o
telematyke.

W ramach Produktu D1.1 “Dziatania potrzebne do rozwoju ustug informacji podréznych
i transportowych (TTI) w Europie” przedstawiono nastepujace wnioski:

Zasady przewodnie

W obliczu obfitosci réznych opcji technologicznych, istnieje potrzeba zdefiniowania
priorytetow dla polityk publicznych oraz rozwoju podstawowych ustug TTI, ktére
zgodne bytyby ze specyfikacjg europejskg, w chwili obecnej jeszcze nieistniejgcg. Przy
tworzeniu tego typu specyfikacji nalezy wzigé pod uwage nastepujgce przestanki:

[11Regulacja i standaryzacja sg konieczne: jednak powinno to sie odnosic¢ tylko do
zasadniczych technologii wspierajgcych i procesow promowanych na poziomie
europejskim, takich jak wymiana informacji oraz podstawowe produkty i ustugi TTl. Ma
to na celu zapewnienie, ze wymogi nie zahamujg aktywnosci rynkowej i innowacji.

[110gdbInoeuropejskie wymogi dotyczace publicznych ustug informacyjnych powinny
zostac zdefiniowane dla transeuropejskich sieci transportowych, zwlaszcza odnosnie
bezpieczenstwa transportu, informacji o odwotaniu ustugi, niesprzyjajgcej pogody,
wypadkow, standw kleski i innych sytuacji kryzysowych.

[10Minimalne wymogi dla ustug publicznych powinny rowniez okresla¢ adresata ustug,
wigczajgc w to niepetnosprawnych ruchowo, oraz w jaki sposob informacja ma by¢
udostepniana — HMI (Interfejs Cztowiek-Maszyna) oraz jezyki.

[1[1Potrzebna jest wspdlna terminologia dla ustug TTIl, aby wszyscy aktorzy rozumieli w
ten sam sposab, co jest wymagane.
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Praktyczne dzialania
Zidentyfikowano szereg praktycznych dziatan do wykonania, w tym:

e -Potrzebe zapewnienia transgranicznej dostepnosci ustug. Np. zasugerowano, ze
mogtby zosta¢ utworzony ‘e-telefon 112’ dla catej Europy.

e [1Wspdiny europejski “kodeks praktyk” dla operatoréw ustug TTI bytby bardzo
przydatny. W jego centrum powinny znalez¢ sie potrzeby obywateli i
uzytkownikéw, a nie technologia.

e [llstnieje potrzeba stworzenia wytycznych UE dla swiadczenia ustug TTI.
,Podrecznik TTI” powinien zawierac cele i narzedzia implementac;ji.

e [1Potrzebe dzielenia sie praktycznymi doswiadczeniami ze Swiadczenia ustug w
celu oceny i rozpowszechniania przyktadow dobrej praktyki posrod aktorow.

¢ [1Wiadze powinny by¢ zachecane do przyjmowania standardéw de-facto
zapewniajgcych dtugoterminowg elastyczno$é we wdrazaniu ustug TTI.

o [1Potrzebe zdefiniowania i stosowania zestawu ogdlnoeuropejskich wymogéw dla
ustug TTI.

Strona internetowa: http://www.atlan-tic.net

INTERMODA (2001-2003)

(Zintegrowane rozwigzania dla transportu intermodalnego pomiedzy UE a panstwami
Europy Srodkowo-Wschodniej)

INTERMODA byt to szeroko zakrojony projekt badawczy majagcy na celu wsparcie
intermodalnego transportu pomiedzy krajami cztonkowskimi UE oraz krajami Europy
Srodkowo-Wschodniej poprzez tworzenie skoordynowanych propozycji rozwigzan
transportowych przez miedzynarodowy zespdt instytutdw badawczych i konsultantow,
przy wsparciu sektora transportowego. Prowadzono badania przy pomocy specjalnie
skonstruowanych kwestionariuszy, zwtaszcza w krajach Europy Srodowo-Wschodniej,
uwzgledniajgc aspekty zaréwno popytu, jak i podazy transportu. Przeprowadzono
ocene “waskich gardet’ i stworzono odpowiednie scenariusze trendéw. Opracowano
réwniez model transportowy zgodny z matrycg O/D oraz kryteriami charakteryzujgcymi
scenariusze transportu intermodalnego, w celu przewidywania przysztego popytu na
transport. Aby pokona¢ ,waskie gardfa”, zidentyfikowano i wyznaczono priorytety
odnosnie najbardziej adekwatnych polityk, pod katem ich wynikow i wykonalnosci.
Polityki o duzym oddziatywaniu skorelowano z rekomendacjami z warsztatow
eksperckich, co pozwolito zakonczy¢ projekt stworzeniem listy wartosciowych
rekomendacji dla promocji transportu intermodalnego. Projekt zostat zrealizowany w
zatozonym okresie 21 miesiecy.

Strona internetowa:
http://ec.europa.eu/transport/extra/web/downloadfunction.cfm?docname=200607%2F2
0060727%5F151821%5F76928%5FINTERMODA%5FFinal%5FReport%2Epdf&appty
pe=application/pdf
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2. Literaturai strony internetowe

Do przygotowania niniejszego materiatu postuzyta ponizsza literatura i strony
internetowe. Znalez¢ tam mozna wiecej informacji, rezultaty projektéw oraz studia
przypadkéw dobrej / najlepszej praktyki. Prosze pamietaé, ze strony internetowe po
pewnym czasie mogg zosta¢ zamkniete.

SPUTNIC Strategie dla transportu publicznego w miastach — Strona internetowa
http://www.uitp.com/Project/SPUTNIC.htm

Towards Passenger Intermodality in the EU
Przeglad raportéw koncowych (2004)

http://ec.europa.eu/transport/intermodality/passenger/studies en.htm

VOYAGER Pojazd dla mobilnosci — rozwéj publicznego transportu pasazerskiego
w Europie

Raport koncowy (2004) — strona internetowa:
http://www.uitp.com/Project/pics/2005/voyager/voyager-EN.pdf

ROSETTA Realne mozliwosci wykorzystania telematycznych aplikacji
Transportowych

Strona internetowa: http://www.trg.soton.ac.uk/rosetta/index.htm

DATELINE Zaprojektowanie i wdrozenie badania dtugodystansowych podréozy w
Europie w oparciu o miedzynarodowg sie¢ ekspercka

Wiecej informacji pod adresem http://www.socialdata.de/ lub
http://www.ncl.ac.uk/dateline/

COST 340 W kierunku europejskiej sieci transportu intermodalnego: lekcje z
historii
Strona internetowa: http://cordis.europa.eu/cost-transport/src/cost-
340.htm

ATLANTIC Tematyczne podejscie dtugoterminowe do tworzenia sieci dla
telematyki i spotecznosci ITS — strona internetowa: http://www.atlan-
tic.net
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INTERMODA  Zintegrowane rozwigzania dla transportu intermodalnego pomiedzy
UE a panstwami Europy Srodkowo-Wschodniej— raport koncowy
(2004)
http://ec.europa.eu/transport/extra/web/downloadfunction.cfm?docna
me=200607%2F20060727%5F151821%5F76928%5FINTERMODA
%5FFinal%5FReport%2Epdf&apptype=application/pdf
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Intermodalnos¢ pasazerska:

To polityka i zasada planowania, ktérej celem jest
zapewnienie ptynnej podrozy pasazerowi korzystajgcemu
z roznych modutdéw transportu w fancuchu tgczonych
podrézy

Poprawa transportowa Strategie na rzecz poprawy ustug transportu publicznego.

Potaczalnosé¢ Tworzenie lepiej potaczonych sieci drog czy sciezek

Gestos¢ wykorzystania terenu i klastrowanie

Lokalizacja wspolnych celdow podrézy w niewielkiej
odlegtosci od siebie moze zwiekszy¢ dostepnosé
uzytkowania terenu i réznorodnosc¢ srodkow transportu..

Redukcja podrézy pasazerskich

Programy wspierajgce bardziej efektywne podrézowanie.
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4. Konsorcja projektow

Konsorcjum SPUTNIC:

UlTP

Rapp Trans
SOCIALDATA
IMAGO
TUV-Akademie
TUV InterTraffic
VTI

VVO

TMB

Wiener Linien

S2R Consulting

Transmart Consulting

CERTU
MPK
IFTEC

Konsorcjum Towards Passenger Intermodality in the EU:

ILS NRW
Babtie

Langzaam Verkeer

ETT

Konsorcjum VOYAGER:

UITP
SOCIALDATA
CERTU

TIS

Rupprecht Consult

AMT Genua

Babtie

Uniwersytet Zachodniej Anglii, Bristol

POLIS
Bureau ZUIDEMA
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Konsorcjum ROSETTA:
Transportation Research Group (TRG)
MIZAR

RWS-AVV

TransVer

Konsorcjum DATELINE:
SOCIALDATA

Uniwersytet Techniczny w Helsinkach
Institut Socialdata i Sverige AB
Ministerstwo Transportu AVV
Peter Davidson Consultancy
POLIEDERA

Statystyka Holandia

TIS

TRIAS

Universitéat fur Bodenkultur
Uniwersytet Maribor

Uniwersytet Newcastle upon Tyne

Eidgendssische Technische Hochschule

Konsorcjum COST 340:
Centre National de la Recherche Scientifique
Uniwersytet York

Technisches Universitat Berlin

Konsorcjum ATLANTIC:
ARTTIC

Ankerbold International

lan Catling Consultancy
ISIS

POLIS

Rupprecht Consult
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Konsorcjum INTERMODA:

TINA VIENNA Strategie Transportowe Gesm.b.H.

BIBA

GROWTH EEIG

NEA

Stichting RAND Europe

SINTEF Industrial Management
Wolny Uniwersytet w Amsterdamie
LoGIS Ltd.

KTI

PMI

EIM
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