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Wspétczesnie jest powszechnie wiadomo, Ze utatwianie integracji miedzygateziowej w transporcie ma zasadnicze znaczenie dla lepszego wy-
korzystania istniejqgcej infrastruktury transportowej, zmniejszania kongestii w transporcie czy poprawy relacji sSrodowiskowych i ogélnej jakosci
transportu, zwiekszajqc tym samym mozliwosci w zakresie mobilnosci spoteczeristwa oraz oddziatywania na wybory pasazerdw.

Mozliwos¢ optymalnego i zréwnowazonego potqczenia réznych rodzajéw transportu jest podstawq stosunkowo niedawno wprowadzonego
pojecie wspétmodalnosci. Z tego tez wzgledu powigzania miedzygateziowe, jak réwniez pojecie interoperacyjnosci, sq gtéwnym tematem w roz-

woju polityki transportowej UE.

Integracja transportu miejskiego wymieniana jest jako jeden z najwazniejszych instrumentdw strategii zrdwnowazonego rozwoju na terenach
miejskich. Podejmowane dziatania w zakresie integracji transportu miejskiego wymagajq spojnosci, wykorzystania szerokiego wachlarza narzedzi
i konsekwencji w realizacji. Jednym z takich narzedzi jest zintegrowany bilet, ktéry zostanie szczegétowo przedstawiony w referacie, zaréwno
W ujeciu teoretycznym, jak i poprzez zaprezentowanie przyktadéw dobrych praktyk wystepujqcych w krajach europejskich.

Artykut jest przerobionq wersjq referatu z V. konferendji ,Zintegrowany system transportu miejskiego’, ktdra odbyta sie we Wroctawiu 12-13 maja 2011 .
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Prognozuje sig, ze do roku 2020 okoto 80%
Europejczykow bedzie mieszkac na tere-
nach miejskich. W siedmiu krajach wskaznik
ten wyniesie 90% lub wiecej. W konsekwen-
Cji popyt na ziemie w miastach i wokot nich
jest coraz wiekszy. Na co dzien obserwuje-
my szybkie, widoczne i kolidujace ze soba
zmiany w sposobie wykorzystania ziemi,
ktore ksztattujg krajobrazy i wptywaja na
Srodowisko w miastach i w ich otoczeniu
w niespotykanym dotad stopniu [4].

Miasta rozrastajg sie przestrzennie, odle-
gtodci miedzy nimi sg coraz mniejsze, coraz
wiecej czasu, z uwagi na zatory transporto-
we zajmuje dotarcie do nich i wyjechanie
z nich. Ekspansja ta, powodowana przez
zmieniajacy sie styl zycia i konsumpcji, wy-
stepuje w catej Europie. Powszechnie nazy-
wa sie jg ekspansjg miejska. Dostepne dane
przekonujaco wykazuja, ze ekspansja miej-
ska towarzyszyta rozwojowi miast europej-
skich przez ostatnie pie¢dziesiat lat.

Szczegdlnie  istotnym  wyzwaniem
w planowaniu miast i zarzadzaniu nimi po-
zostaje transport i zagadnienie mobilnosci
w miastach. Wspotczesne przemiany poli-
tyczne, gospodarcze czy spoteczne, wywar-
ty wptyw na zmiany zwigzane z zagospo-
darowaniem przestrzennym i potrzebami
przewozowymi na terenach zurbanizowa-
nych w Unii Europejskiej. Proces ekspansji
miejskiej, okreslany tez terminem ,rozlewa-
nia sie miast’, zmiana funkgji poszczegdl-
nych obszaréw miejskich i podmiejskich,
powstawanie nowych Zrédet ruchu (centra
handlowe, centra rozrywki, osiedla, zaktady
pracy) powoduje naturalny rozrost miast
wykraczajgcy funkcjonalnie poza ich grani-
ce administracyjne.
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W opublikowanej w koncu marca Biatej
ksiedze dotyczacej polityki transportowej
mowi sie, iz przyszty dobrobyt naszego kon-
tynentu zaleze¢ bedzie od mozliwosci petnej
integracji jego wszystkich regionow w $wiato-
wej gospodarce [1]. Skuteczny transport jest
tego niezbednym warunkiem. W dokumencie
zaktada sie, ze musza powsta¢ nowe wzorce
transportu, pozwalajace na transport wiekszej
liczby towardw i pasazeréw za pomoca naj-
wydajniejszych srodkow lub kombinacji takich
$rodkéw. Transport indywidualny powinien
ogranicza¢ sie do ostatnich odcinkéow po-
drézy. Technologie informacyjne umozliwia-
ja prostszy i bardziej niezawodny transport.
Uzytkownicy transportu powinni  ponosi¢
petne koszty ustug transportowych, co w za-
mian ma doprowadzi¢ do obnizenia natezenia
ruchu, poprawy dostepu do petnej, rzetelnej
informacji, zapewni¢ lepsze ustugi i wieksze
bezpieczenstwo.

W polityce transportowej zakfada sie two-
rzenie innowacyjnych wzorcow mobilnosci.
Jednoczednie zaznacza sie, iz nowych koncep-
¢ji w zakresie mobilnosci nie mozna nikomu
narzucac. Nalezy zacheca¢ do lepszego pla-
nowania podrozy, aby promowac zachowanie
zgodne z zasadg zrébwnowazonego rozwo-
ju. Informacje na temat wszystkich srodkéw
transportu dotyczace podrézy oraz mozliwo-
$ci faczenia roznych $rodkéw transportu i ich
wptywu na srodowisko musza stac sie szeroko
dostepne. Niezbedne jest wprowadzenie inte-
ligentnego systemu biletéw intermodalnych
zgodnego ze wspdlnymi unijnymi normami,
w poszanowaniu zasad konkurencji UE.

W dokumentach programowych UE, row-
niez tych dotyczacych transportu w miastach
poswieca sie wiele uwagi integracji miedzy-
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gateziowej transportu jako obszarowi, ktéry
umozliwia poprawe efektywnosci transportu,
obnizenie jego energochtonnosci oraz po-
prawe relacji srodowiskowych. Cechy dobrze
powigzanego systemu transportowego zosta-
ty juz okreslone w wielu dokumentach stra-
tegicznych Unii Europejskiej, ale prowadzone
sg rowniez projekty badawcze, ktérych celem
jest zbadanie istniejacych rozwigzan i wska-
zanie mozliwych do wykorzystania do$wiad-
czen na bazie istniejacych uwarunkowan po-
litycznych, organizacyjnych, technicznych czy
finansowych. Jednym z takich projektow jest

INTERCONNECT realizowany w 7 Ramowym

Programie Badawczym Unii Europejskiej [3].

Ogolne cele projektu INTERCONNECT okresli¢

mozna jako:

« zbadanie przyczyn i skutkéw ztych powig-
zan miedzy transportem krétko i dtugody-
stansowym,

- zidentyfikowanie istniejagcych  dobrych
praktyk i potencjalnych rozwigzan, wyko-
rzystanie odpowiednich metod i wptywu
na poprawe powiazan,

+ rozpowszechnianie  nowych
i promowanie dobrych wzorcow.

Autorzy niniejszego artykutu reprezentujacy
zespot Uniwersytetu Gdanskiego sg  part-
nerami w projekcie. Ponizszy referat opiera
sie gtownie na doswiadczeniach projektu
INTERCONNECT. Nalezy podkresli¢, ze pomi-
mo obecnosci zagadnien z zakresu integradji
miedzygateziowej w transportowych doku-
mentach strategicznych i programowych, nie-
stety nie ma dostepnych informacji na temat
zakresu i jakosci powigzan na poziomie UE
w odniesieniu do problemdw i pojawiajgcych
sie barier. Projekt INTERCONNECT te luke za-
petnia. Wyniki projektu powinny sprzyjac osia-
gnieciu ogdlnych celéw europejskiej polityki
transportowej poprzez wsparcie rozwoju zin-
tegrowanych, bezpiecznych, inteligentnych
paneuropejskich sieci transportowych z ko-
rzyscia dla mieszkancédw. Ponadto istotny jest
wzrost efektywnosci wzajemnych powigzan
miedzygateziowych, a poprzez nie bardziej
efektywne funkcjonowanie poszczegdinych
gatezi transportu. Oznacza to m.in. sprawniej-
sze powigzanie terminali transportu miejskie-
go publicznego z dworcami kolejowymi czy
portami lotniczymi.

rozwigzan

Integracja miedzygateziowa transportu
miejskiego jako obszar poprawy efektyw-
nosci transportu miejskiego

Aktualnie obszary miejskie stanowig $ro-
dowisko Zycia dla zdecydowanej wiekszosci
spoteczenstwa, a zatem konieczne s3 bez-
wzglednie dziatania na rzecz poprawienia po-
ziomu zycia na tych obszarach. Konieczne jest
sformutowanie kompleksowej, spojnej polity-
ki miejskiej o dtugim horyzoncie czasowym.
Polityka miejska panstwa to zestaw strate-
gicznych dziatar, podejmowanych przez rzad
zwlaszcza w sferze legislacyjno regulacyjnej,
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we wspotpracy z samorzadami regionalnymi
i miejskimi oraz podmiotami mMogacymi
i chcacymi wspotdziata¢ z wymienionymi
organami witadzy w ramach partnerstwa pu-
bliczno - prywatnego.

W catej Europie wzmozony ruch na ulicach
miast powoduje state zatory majace niepoza-
dane skutki, takie jak opdZnienia i zanieczysz-
czenie powietrza. W wyniku tego zjawiska
europejska gospodarka traci kazdego roku
prawie 100 mld EUR lub 1 % PKB Unii Europej-
skiej. Z roku na rok zanieczyszczenie powie-
trza i hafas stajg sie coraz bardziej ucigzliwe.
Transport w miastach odpowiada za 40% emi-
sji CO2 i 70% emisji pozostatych zanieczysz-
czerh powodowanych przez transport drogo-
wy. Kazdego roku ro$nie réwniez w miastach
liczba wypadkéw drogowych: jeden na trzy
wypadki smiertelne ma miejsce na obszarze
miejskim, a ofiarami najczesciej sg piesi i rowe-
rzysci [6].

Integracje transportu rozpatrywa¢ mozna
na wielu poziomach, np. w ujeciu geograficz-
nym (regionalna, krajowa, miedzynarodowa),
w zaleznosci od rodzajow transportu (prze-
wozow tadunkéw lub pasazerskich), czy od
gatezi transportu (np. integracja przewozéw
lotniczych). Mozna tez wskaza¢ na aspekt
integracji miedzygateziowej w przewozach
pasazerskich. Ma on szczegdlne uzasadnienie
w kontekscie wzrostu znaczenia miedzyregio-
nalnych podrézy pasazerskich w Unii Europej-
skiej. Niedostateczny stan powigzan miedzy
poszczegdlnymi gateziami transportu oraz
sieciami transportowymi wptywa negatywnie
na realizacje celdéw integracji sieci transeuro-
pejskich. Tymczasem istnieje wysoki potencjat
wzrostu efektywnosci i redukcji negatywnego
wptywu na srodowisko wywotywanego przez
przewozy pasazerskie poprzez wsparcie inte-
gracji, wspotpracy, a réwniez, woéwczas gdy
przynies¢ to moze oczekiwane skutki, konku-
rencji w zakresie $wiadczenia ustug dowozo-
wych oraz rozwoju weztéw transportowych.

Integracja transportu miejskiego wymie-
niana jest jako jeden z najwazniejszych instru-
mentéw strategii zrGwnowazonego rozwoju
na terenach miejskich. Podejmowane dzia-
tania w zakresie integracji transportu miej-
skiego wymagaja spéjnosci, wykorzystania
szerokiego wachlarza narzedzi i konsekwencji
w realizacji. Jednym z takich narzedzi jest zin-
tegrowany bilet, ktory zostanie szczegdtowo
przedstawiony w dalszej czesci referatu.

Pojecie zintegrowanego biletu jako narze-
dzie integracji transportu

Zintegrowany bilet nie jest celem samym
w sobie. Rozwigzanie jest Scisle zwigzane
Z poprawg potaczen wzajemnych réznych
srodkéw transportu oraz koordynacji dziatania
réznych operatoréw transportu. Skuteczne
potaczenie wymaga dostarczenia zintegrowa-
nych sieci i ustug, ktore sg atrakcyjne i przyja-
zne dla uzytkownikow.

Koncepcja wspdlnego biletu funkcjonu-
je w transporcie od wielu lat. Wspolny bilet
w zamysle ma integrowac rozne sieci trans-
portu, umozliwia¢ zmiane rodzaju transportu
bez koniecznosci przerywania podrézy w celu
zakupu kolejnych biletow etapowych. Jest to
wiec rozwigzanie oszczedzajace czas podré-
zujgcego i zwiekszajace ptynnos¢ przemiesz-
czenia. Wspdlny bilet powinien byc tez tanszy
od sumy biletéw etapowych.

Integracja biletowa napotyka na wiele
trudnosci takich jak: podziat przychoddéw
z biletu miedzy uczestniczace we wspdlnym
bilecie przedsiebiorstwa, dopasowanie rozkfa-
dow jazdy, ustanowienie wspdlnych punktéw
dystrybucji biletéw, spdjng polityke informa-
cyjna. Praktyczne bariery wynikajg zaréwno
z rachunku ekonomicznego przewoznikéw, ich
niezaleznosci organizacyjnej, jak i podporzad-
kowaniu réznym organizatorom transportu.

W praktyce najczesciej spotyka sie udane
rozwigzania w zakresie integracji biletowej
w transporcie miejskim, gdzie wielu przewoz-
nikébw podlega temu samu organizatorowi
przewozdw. Duzo rzadsze sg przyktady inte-
gradji transportu dtugodystansowego z siecia
miejska, a jeszcze rzadziej spotykang forma
jest integracja gatezi dtugodystansowych.
Duzg szansg dla promocji szerszego wpro-
wadzenia integracji biletowej w transporcie
sg nowe technologie. Rozwdj informatyki,
wprowadzenie kart elektronicznych, telefonii
komorkowej czy telematyki pozwala na prze-
zwyciezenie czesci barier wystepujacych przy
tradycyjnych biletach papierowych.

Bilet mozna okresli¢ mianem zintegrowa-
nego, jesli jest honorowany w wiecej niz jed-
nym $rodku transportu i przez wiecej niz jed-
nego operatora. Jednakze réwniez jako bilet
zintegrowany traktowa¢ mozna bilet na wiele
réznych srodkéw transportu, jezeli na danym
obszarze wystepuje jedynie jeden organizator
transportu.

Istnieje kilka rodzajow integracji w ramach
biletu — moze by¢ ona geograficzna, petna
lub czesciowa w odniesieniu do poszczegdl-
nych gatezi, moze wreszcie dotyczy¢ catego
systemu transportowego lub wybranych tras.
Najczesciej moéwi¢ mozna o wspolinym bilecie
funkcjonujagcym na danym obszarze. Wéw-
czas wyrdzni¢ mozna bilety miejskie, integru-
jace transport miejski i regionalny oraz inte-
grujace transport miejski i dtugodystansowy
(miedzyregionalny).

Najczesciej spotykanym rozwigzaniem jest
integracja biletéw w obrebie systemu trans-
portowego jednego miasta. Moze dotyczyc
integracji transportu jedynie w granicach
administracyjnych miasta, albo tez integra-
¢ji transportu obejmujacego miasto i stre-
fe podmiejska obstugiwang przez miejskie
przedsiebiorstwo komunikacji. W tym drugim
przypadku integracja ma stuzy¢ usprawnieniu
przewozdéw ludnosci zamieszkatej na przed-
miesciach (lub wrecz poza granicami miasta,
ale w jego bezposredniej bliskosci) do pracy,
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szkoty, centrow handlowo-rozrywkowych.
Tego typu integracja obejmuje zazwyczaj
transport komunikacyjny, za$ ustugi $wiadczo-
ne sg przez te same, co w miescie podmioty.

Integracji biletu w obrebie jednego sys-
temu transportu miejskiego (publicznego)
sprzyja fakt, iz na ogét nie ma tu wielu przed-
siebiorstw oferujgcych ustugi. Rézne rodzaje
transportu (autobus, trolejbus, tramwaj, me-
tro) s zazwyczaj obstugiwane przez to samo
przedsiebiorstwo. Wieksze trudnosci pojawia-
ja sie, gdy stosowany jest system przetargowy
dla zapewnienia ustug. Wéwczas miasto po-
wotuje jedynie organizatora transportu, kté-
ry na bazie przetargdw wytania (czesto kilku)
przewoznikow na rézne trasy. Jednakze i tu
bariery integracyjne mozna fatwo przetamac,
jezeli odpowiedni zapis o zintegrowanym bi-
lecie wprowadzi sie na etapie formutowania
warunkow przetargu.

Systemy miejskie moga by¢ stosunkowo fa-
two rozszerzone na przedmiescia, jesli obstu-
ga obszaréw podmiejskich pozostaje w gestii
przewoznikow $wiadczacych ustugi w mia-
stach. Natomiast duzo trudniej jest jg rozsze-
rzy¢ na transport dtugodystansowy — koleje
czy przewoznicy lotniczy nie sg z reguty skton-
ni do wchodzenia w tego typu porozumienia.
Niekiedy miasta wrecz celowo promuja po-
szerzenie strefy ustug transportu miejskiego
na obszary podmiejskie (oferujac jednocze-
$nie zintegrowany bilet miejski) po to, aby
zwiekszy¢ role i znaczenie miasta w regionie
jako centrum Zycia spoteczno-gospodarcze-
go (np. takim celom stuzy nowy zintegrowany
plan rozwoju systemu transportu miejskiego
we Wroctawiu).

Dalszym krokiem w rozwoju systemu oscy-
lujgcego  wokdt centrum  administracyjno-
spotecznego jest regionalizacja transportu
lokalnego. Wéwczas miejska sie¢ transporto-
wa obejmowac zaczyna nie tylko wybrane
osrodki w otoczeniu miasta, ale rozcigga sie
na caty region. Réznica pomiedzy tym i wcze-
$niejszym wariantem jest taka, iz w pierwszym
przypadku powigzania transportowe reali-
zowane sg jedynie w relacji miasto — wybra-
ne osrodki pozamiejskie, w drugim transport
miejski w ramach integracji biletowej obstugu-
je tez relacje miedzy osrodkami poza miastem
centralnym. Takim systemom towarzyszy za-
zwyczaj wprowadzenie strefowosci. Przykta-
dow takich rozwigzan dostarcza wioski region
Kampania, gdzie konsorcjum transportowe
UNICO, ktére wyodrebnito sie z miejskiego
przedsiebiorstwa transportowego przez po-
taczenie z innymi firmami lokalnymi, obstu-
guje zarowno Neapol, jak i region (obejmujac
swym zasiegiem 163 osrodki w regionie).

Rozwigzaniem pozwalajagcym na zachowa-
nie zréznicowanej taryfy (co jest niezbedne
w przypadku wprowadzania zintegrowanego
biletu na obszarach duzych aglomeradji lub
w obstudze odlegtych obszaréw podmiej-
skich) jest zastosowanie systemu stref. Wow-
czas cena biletu jest uzalezniona od odle-
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gtosci, na jaka przemieszcza sie uzytkownik
transportu. Oczywiscie wprowadzanie stref
powoduje utrate jednej z zalet wspdlnego bi-
letu — prostoty taryfy. Klient musi zaznajomic
sie z réznymi optatami obowigzujacymi na
réznych obszarach. Wcigz jednak zachowane
sg podstawowe zalety integracji biletowej —
jeden bilet na catej trasie przejazdu i brak ko-
niecznosci szukania punktéw dystrybucji bile-
toéw przy przesiadkach. System strefowy jest
czesto niezbedny dla zachowania rownowagi
finansowej przewoznikéw, ktérzy w przypad-
ku jednej ceny biletu niezaleznej od trasy nie
godza sie na obstuge bardziej odlegtych ob-
szarow lub wrecz rezygnujg z integrowania
biletu.

Czesto praktykowanym rozwigzaniem jest
tez funkcjonowanie biletu zintegrowanego
obok biletéw niezaleznych. Woéwczas klient
transportu sam decyduje o celowosci zakupu
biletu zintegrowanego. Takie rozwigzanie ma
sens zwlaszcza wowczas, gdy bilety strefowe
réznia sie cenami i gdy podréz na krétki dy-
stans w ramach pojedynczego biletu niezalez-
nego jest taisza niz podrdz z wykorzystaniem
biletu zintegrowanego.

Inny model integracji biletowej wystepuje
w przypadku integracji regionalnej. Ponie-
waz zachodzi ona na obszarze wystepowania
osrodkéw o pordwnywalnych charakterysty-
kach - brak tu jednego centrum grawitacji —
w zamian wystepuje kilka podobnych (pod
wzgledem populacji, roli spotecznej) i row-
norzednych osrodkéw miejskich. Wowczas
integracja biletéw jest o tyle utrudniona, ze
najczesciej ustugi przewozowe Swiadczone
sq przez kilka przedsiebiorstw komunikacj,
bowiem kazde z miast w obszarze konurbadji
posiada wiasne przedsiebiorstwo komunika-
ji publicznej. Dodatkowg bariere stwarzajg
granice administracyjne i problem rozliczania
przychoddéw ze wspdlnego biletu miedzy réz-
nych (i co wazniejsze podlegajacych réznym
wiadzom lokalnym) przewoznikow. Systemy
wspdlnego biletu w konurbacjach wymaga-
ja wiec woli politycznej i duzej elastycznosci
przewoznikow. Ich funkcjonowanie jest sztu-
kg zawierania ciggtych kompromiséw. Z tego
wzgledu na $wiecie funkcjonuje niewiele sys-
temow tego typu. Jako jeden z bardziej uda-
nych przyktadow przywota¢ mozna KZK GOP
dziatajacy w konurbacji gérnoslaskiej.

Stosunkowo najtrudniej jest wprowadzi¢
wspdlny bilet w przewozach miedzyregio-
nalnych. Gtéwnym celem tego typu integradji
jest zapewnienie uzytkownikowi mozliwosci
dotarcia do finalnego miejsca przeznaczenia
bez koniecznosci zaznajamiania sie z topo-
grafig obcego dlar miasta. Uzytkownik wsia-
dajac do srodka transportu dalekiego zasiegu
ma zapewniong petng informacje o mozliwej
przesiadce na srodek transportu miejskiego.
Ponadto optata za skorzystanie z niego ujeta
jest juz w cenie biletu dlugodystansowego.

Powigzanie jednym biletem przewozow
dtugo i krotkodystansowych przyjmuje za-
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zwyczaj forme wspdlnego biletu kolejowego
i miejskiego lub (znacznie rzadziej) lotniczego
i miejskiego. Przyktadem pierwszego modelu
jest niemiecki bilet ,Ldnderticket” pozwalaja-
cy podréznym korzystac zaréwno z biletu na
przejazd kolejami, jak i transportu miejskiego
na terenie danego landu Jeszcze szerszy za-
kres ustug oferuje ,BahnCard’, zintegrowa-
ny bilet kolejowy ze znizka pozwalajacy na
podréz na odlegtos¢ ponad 100 km i dajacy
mozliwo$¢ korzystania z autobusu, tramwaju
metra czy pociggu podmiejskiego w miescie
docelowym, przy czym oferta ta dotyczy po-
nad 80 miast na terenie Niemiec.

Rozwazajac mozliwos¢ wprowadzenia jed-
nolitego biletu nalezy zwréci¢ tez uwage na
fakt, iz nie zawsze integracja transportu ozna-
Cza automatyczng integracje biletow (jest to
zwiaszcza trudne do osiggniecia przy integra-
¢ji poziomej, obejmujacej wiele gatezi trans-
portu) — jest to jednak dziatanie pozadane
i integracja réznych $rodkéw transportu po-
winna zmierzac¢ do integracji biletowej, gdyz
usprawnia to obstuge pasazeréw.

Rozpatrujgc  szczegdtowe  rozwigzania
w zakresie integracji biletowej, wskazac trzeba
przede wszystkim na dziatania takie jak:

- wykorzystanie uprzednio optaconych bile-
téw i kart miejskich,

- bilet elektroniczny lub SMS-owy,

- ujednolicenie i uproszczenie taryfy,

- bilet strefowy,

- ksztattowanie ceny zintegrowanego biletu
ponizej ceny sumarycznej biletéw czastko-
wych,

- integracja samochodowego transportu in-
dywidualnego i transportu miejskiego (tzw.
,Park & Ride"),

- wigczenie ceny takséwek w cene biletu dtu-
godystansowego.

Zakup karty miejskiej lub przedptaconego

biletu pozwala na unikniecie problemow

z odszukaniem punktu sprzedazy przed re-

alizacja podrézy. Zakup przedptaconego

zintegrowanego biletu moze by¢ dokonany

z duzym wyprzedzeniem czasowym, a cze-

sto takze na odlegtos¢. Nie bez znaczenia jest

tez upowszechnienie sie Internetu jako plat-
formy sprzedazy biletdw. Zapewnia to fatwy
dostep do biletu dla wszystkich podréznych,
ale w szczegdlnosci utatwia przemieszczanie
osobom spoza danego miasta/regionu, ktore

w ten sposéb moga zaplanowac podréz i zaku-

pi¢ bilety nie martwigc sie o znalezienie punk-

tu sprzedazy (ma to jeszcze wieksze znaczenie
jesdli przyjazd/przylot do punktu docelowe-
go ma mie¢ miejsce w godzinach nocnych).

Bilet taki moze miec tez postac elektroniczna.

Wspotczesna technologia umozliwia wpro-

wadzenie tzw. kart inteligentnych (ang. smart

card) petnigcych role biletu. Wowczas wystar-
czy w kazdym srodku transportu zamontowac
urzadzenia elektroniczne odczytujace karty,
co pozwoli oszacowac faktyczne wykorzysta-
nie poszczegodlnych srodkdw transportu przez
klientow i na tej podstawie dokonac¢ sprawie-
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dliwego podziatu przychodow biletowych
miedzy przewoznikdw. Karty elektroniczne
stanowig tez utatwienie dla pasazera, ktéry
moze ,kasowac” je metoda zblizeniowa, bez
koniecznosci operowania biletami papiero-
wymi. Podobng role petni¢ moze zakup bile-
tow przez przestanie wiadomosci tekstowej
za pomocy telefonu komdrkowego. Opfata
zawarta jest w cenie SMS-a, potwierdzeniem
jest informacja zwrotna przychodzaca na te-
lefon klienta. Rozwigzanie to zapewnia jeszcze
wiekszg elastycznos¢ (mozliwos¢ kupienia bi-
letu w momencie, gdy klient faktycznie decy-
duje sie na przejazd).

Istotnym narzedziem integracji bileto-
wej jest ujednolicenie i uproszczenie taryfy.
Mnogos¢ taryf, ich réznicowanie zaréwno
wzgledem odlegtosci, jak i czasu przejazdu
nie sprzyja wprowadzeniu jednolitego biletu.
Po pierwsze naktada na pasazera obowigzek
zapoznania sie z obowigzujacym lokalnie sys-
temem (co dla przyjezdnego stanowi duze
utrudnienie). Po drugie niweluje czes¢ korzy-
$ci z integracji biletowej — a mianowicie pro-
stote systemu — podrézny ma co prawda bilet
zintegrowany na catej trasie przejazdu, ale
powstaje pytanie, ktéry z licznej gamy bile-
tow zintegrowanych wybrac. Problemem jest
tez utrudnienie wzajemnych rozliczert miedzy
uczestniczacymi w  zintegrowanym bilecie
przewoznikami. Liczba mozliwych kombina-
cji cen biletéw, a w konsekwencji sposobdéw
rozdziatu przychoddw rosnie. Niemniej w nie-
ktérych przypadkach réznicowanie w oparciu
0 przynajmniej system stref wydaje sie by¢
niezbedne z uwagi na réznice w kosztach
transportu — dotyczy to zwifaszcza rozlegtych
terytorialnie systemow regionalnych obstugu-
jacych czesto obszary, gdzie odlegtos¢ miedzy
skrajnymi punktami przekracza 100 km.
Warunkiem sukcesu wspolnego biletu jest tez
odpowiednia polityka cenowa. Koszt biletu
zintegrowanego nie powinien przewyzszac
kosztu biletéw sktadowych kupowanych od-
dzielnie. W przeciwnym razie jedynym bodz-
cem do zakupu biletu zintegrowanego staje
sie 0szczedno$¢ czasu. Ten czynnik moze oka-
zac sie zas niewystarczajgcym motywatorem
dla pasazeréw lokalnych, ktérzy dobrze orien-
tujg sie w migjscowym systemie transportu
i korzystaja z niego na tyle czesto, iz réznica
w cenie biletéw moze by¢ dla nich nie do za-
akceptowania.

Ciekawym rozwigzaniem promujacym
wykorzystanie transportu  publicznego
w codziennej komunikacji jest wprowadzenie
wspdlnego biletu na parking i transport miej-
ski. Oferta ta skierowana jest do mieszkaricow
przedmies¢, ktérzy codziennie dojezdzaja do
centrow miast. Idea ta polega na budowie par-
kingdw na granicy miasta, gdzie klienci przy-
bywajacy z obszaru podmiejskiego mogliby
pozostawi¢ swoje samochody i kontynuowac
podréz transportem miejskim. Bilet zawieratby
w sobie zaréwno opfate za przejazd komu-
nikacjg publiczng, jak i optate parkingowa.
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Rozwigzanie to stuzy¢ ma przede wszystkim
redukcji kongestii miejskiej, jak i zmniejszeniu
niekorzystnych emisji sSrodowiskowych.

Innym interesujgcym rozwigzaniem inte-
grujagcym z kolei transport dtugodystansowy
(lotniczy) i miejski jest zapewnienie transferu
do i z portu lotniczego za pomoca taksowek,
przy czym cena przejazdu wigczana bytaby
w cene biletu lotniczego. Rozwigzanie to
wymaga jednak scistej wspotpracy miedzy
korporacjami takséwkowymi oraz liniami lot-
niczymi.

Ponadto wskaza¢ nalezy na kilka rozwia-
zan, ktére warunkuja wprowadzenie integradji
biletowej:

1. Nalezy rozwiagza¢ problem sprawiedliwego
podziatu przychoddw ze sprzedazy biletéw
na réznych operatoréw transportu uczestni-
czacych w tancuchu przewozowym.

2. Nalezy wprowadzi¢ dostosowane do siebie
rozktady jazdy poszczegdinych srodkdw
transportu.

3.Nalezy umozliwi¢ zakup zintegrowanego
biletu w punktach biletowych wszystkich
przewoznikéw lub dystrybuowac je po-
wszechnie w niezaleznej sieci zewnetrznej,

4. Nalezy wprowadzi¢ wspolng polityke infor-
macyjng w zakresie istniejacych mozliwosci
przemieszczenia. Koszty tych dziatari po-
winny byc¢ takze sprawiedliwie rozdzielane
miedzy uczestnikow systemu.

Przyktady dobrych praktyk z europejskich
i polskich miast

Doswiadczenia europejskie w zakresie integra-
cji biletowej sg bardzo réznorodne. Wskazac
mozna na kilka interesujacych rozwigzan do-
tyczacych réznych gatezi transportu, odmien-
nych uwarunkowan geograficznych i organi-
zacyjnych, gdzie zintegrowany bilet w réznej
formie funkcjonuje od wielu lat. Do praktyk
opisanych i przeanalizowanych w ramach pro-
jektu INTERCONNECT zaliczy¢ nalezy: tramwaj
dwusystemowy w Karlsruhe, ustugi autobuso-
we dowozowe oraz ustugi transportu publicz-
nego w Amsterdamie i Lizbonie[5].

Tramwaj dwusystemowy w Karlsruhe

Celem przyswiecajacym wprowadzeniu sys-
temu taczacego transport kolejowy i system
tramwajowy byta rewitalizacja transportu
publicznego poprzez wdrozenie zintegrowa-
nych sieci i ustug, a nie konfrontacja z trans-
portem indywidualnym. Rozwigzanie to zwa-
ne skrotowo ,modelem Karlsruhe” polega na
mozliwosci poruszania sie szynowego pojaz-
du zaréwno po torowiskach kolejowych, jak i
tramwajowych.

Model ten mozna uznac niemalze za wzor-
cowy w zakresie integracji transportu publicz-
nego obszaréw miejskich i wiejskich. Sednem
rozwigzania jest to, iz pasazerowie nie zmie-
niajg gatezi transportu, lecz dwumodalny po-
jazd korzysta z réznego rodzaju infrastruktury

kolejowej: klasycznej sieci kolejowej na obsza-
rach wiejskich i sieci tramwajowej w miescie.
System funkcjonowat na poczatku (zapoczat-
kowano go w 1959 r) na obszarze Karlsruhe
i okolic, ale obecnie zostat rozszerzony na sie-
dem miast i regiondéw obejmujgcych obszar
3550 km2i populacje 1,3 miliona mieszkancow.

Model Karlsruhe charakteryzuje sie specy-
ficznymi rozwigzaniami w zakresie integradji
biletowej. Jeden bilet pozwala na korzystanie
ze wszystkich dostepnych na danym obszarze
ustug transportu publicznego, w tym réwniez
autobusow. Wspdlna taryfa opiera sie na za-
foZzeniu relatywnie nizszej ceny biletu przy
wzrastajgcej liczbie przekroczonych stref. Za-
sada ta dotyczy zarowno biletéw okresowych,
jak réwniez jednoprzejazdowych. Ponadto,
24-godzinny bilet dla strefy jednego miasta
i jego okolic jest dostepny dla matej grupy (do
5) 0s6b po obnizonej cenie, aby skutecznie
konkurowac¢ z transportem indywidualnym
w zakresie przejazdow rekreacyjnych, na za-
kupy itp. Dodatkowo posiadanie karty kole-
jowej Deutsche Bahn umozliwia zakup biletu
jednorazowego przejazdu z 25-procentowg
obnizka.

Rozwdj modelu Karlsruhe, a szczegodlnie
zintegrowany bilet i system ustalania cen
przejazdéw skionit wielu pasazeréw korzysta-
jacych z transportu publicznego sporadycz-
nie do regularnego korzystania z ustug. Bilety
miesieczne i roczne kupowane sg szczegol-
nie przez ucznioéw, studentéw, osoby starsze.
Wraz z rozwojem systemu koszty przejazdu na
wiekszosci obstugiwanych odcinkéw spadty,
o tez sprzyja mobilnosci osdb o nizszych do-
chodach. Bilety sprzedawane sg w wielu miej-
scach:

+ na stacjach i przystankach kolejowych -
w kasach biletowych,

+ poprzez automaty biletowe umieszczone
na stacjach i przystankach,

+ w autobusach przez kierowcow,

« w kioskach i innych punktach sprzedazy bi-
letow przez partneréw zewnetrznych.

Autobusowe ustugi dowozowe (system
PLUSBUS)

Autobusowe ustugi dowozowe to system po-
wstaty w Wielkiej Brytanii w odpowiedzi na
potrzebe rozwoju zintegrowanego transportu
publicznego. Jednym z rozwigzan jest kon-
cepcja systemu biletu kolejowego rozszerzo-
nego o przejazd autobusem. Jezeli podrdzny
planuje skorzystac¢ z autobusu po opuszczeniu
pociaggu moze dokonac zakupu biletu w opdiji
PLUSBUS (www.plusbus.com). Bilet taki umoz-
liwia nieograniczone korzystanie z autobusdw
miejskich obstugujacych obszar pochodzenia
podréznych oraz okolice stacji przeznaczenia
w dniu podrozy.

Program PLUSBUS jest wspierany przez
pie¢ najwiekszych przedsiebiorstw transpor-
tu publicznego w Wielkiej Brytanii: FirstGroup
(wwwfirstgroup.com), Go-Ahead (www.go-
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ahead.com), National Express (www.nationa-
lexpress.com), Stagecoach (www.stagecoach-
bus.com) oraz Trans-Dev (www.transdevplc.
co.uk). Wsparcie to ma charakter komercyjny,
gdyz bilet PLUSBUS promuje zaréwno prze-
wozy kolejowe, jak i autobusowe, co sprzyja
zwiekszeniu ogdlinej liczby przejazdow z wy-
korzystaniem transportu publicznego.

PLUSBUS wprowadzono w 276 miastach
Wielkiej Brytanii i 13 miastach Irlandii Péthoc-
nej. Gtéwnym obszarem nie objetym progra-
mem jest Londyn. Bilet PLUSBUS mozna naby¢
w kasach na wszystkich dworcach kolejowych,
za posrednictwem Internetu oraz telefonu. Ko-
rzy$ci nabycia tego biletu dla pasazera przeja-
wiajg sie w oszczednosci czasu, bilet bowiem
dotyczy catej podrdzy, a réwniez nizszej cenie,
gdyz zintegrowany bilet jest znacznie tariszy
niz kilka biletéw taczonych.

Obok biletéw jednorazowych i powrotnych
mozliwy jest tez zakup karnetu 7 dniowego,
miesiecznego, 3-miesiecznego oraz rocznego.
Ponadto oferowane sg liczne ulgi:

- dlaosdb od 16 do 25 lat,

« dla 0séb niepetnosprawnych,

- bilet rodzinny,

- bilet seniorski,

- bilet sieciowy (lub ztota karta).
Wprowadzenie programu przyniosto oczeki-
wane efekty i znaczaco wzrosta liczba sprzeda-
nych biletow PLUSBUS od momentu wprowa-
dzenia w sezonie 2008/2009 z 280 tys. do 475,5
tys. w kolejnym sezonie.

Ustugi transportu publicznego w Amster-
damie - holenderski zintegrowany bilet
OV-chipkaart

Amsterdam liczacy 742 tys. mieszkancow
(1,5 mIn mieszkaricow w regionie) jest najwiek-
szym miastem Holandii. W miescie tym idea
zréwnowazonego rozwoju transportu jest od
lat praktycznie wprowadzana w zycie. Trans-
port publiczny jest bardzo dobrze rozwiniety
i niemalze wszechobecny, a poruszanie sie
samochodem osobowym jest wrecz niezale-
cane i bezcelowe wobec istniejgcych rozwig-
zant komunikacyjnych. System publicznego
transportu miejskiego obejmuje tramwaj, me-
tro, autobus, promy, taksowki wodne i koleje.
Nalezy tez podkresli¢, ze miasto jest specyficz-
nie zlokalizowane, gdyz ponad jedng czwartg
powierzchni stanowi woda. Amsterdam prze-
cinajg dwie rzeki i 165 kanatow, dlatego tez
istotnym elementem transportu publicznego
sg srodki transportu wodnego.

System pfatnosci elektronicznych w trans-
porcie publicznym jest wprowadzany od 2003 r.
w postaci OV21-Chip Card (OV-chipkaart). Kar-
ta moze by¢ zatadowana jak karta bankomato-
wa i pozwala na pfatnos¢ za przewdz pasazera,
obecnie juz w catej Holandii. System zastapit
réwniez poprzednie rozwigzanie funkcjonuja-
ce w Rotterdamie - Strippenkaart.

Obecnie pasazer moze zakupi¢ jedng
z trzech mozliwych kard OV-Chip:

« indywidualna imienna - do nabycia w punk-
tach obstugi klienta przewoznikow,
- anonimowa - do nabycia w kasie i automa-
tach biletowych na stacjach,
- jednorazowa - do nabycia w automatach,
nie moze by¢ ponownie natadowana.
Gtéwne argumenty na rzecz tego systemu to
jego interoperacyjnos¢, mozliwos¢ réznicowa-
nia opfat (np. podwyzszenie optat w godzinach
szczytu), mozliwos¢ rozszerzenia funkcjonal-
nosci do innych podobnych produktéw/ustug,
redukcja operacji dokonywanych w pojezdzie
(oszczedno$¢ czasu na przystankach), mozli-
wosci gromadzenia informacji na temat funk-
cjonowania linii (poprzez GPS), pracy pojazdy,
przeptywu pasazerdw, uzyskanie doktadnych
danych dotyczacych podziatu przychoddw
z ruchu pomiedzy operatorami itd.

Zintegrowany bilet w Lizbonie obejmujacy
ustugi promowe

Lizbone zamieszkuje 600 tys. mieszkancow,
a uwzgledniajac obszar metropolitarny - 2,7
mlin mieszkarcow. System transportu publicz-
nego jest rozbudowany i opiera sie na sieci
autobusowej, kolejowo-tramwajowej i pro-
mowej. taczny udziat transportu publicznego
szacowany jest na 62%. Charakterystyczny jest
jednak intensywny wzrost przewozéw komu-
nikacjg indywidualng. W Lizbonie potozonej
nad rzeka Tag przewozy promowe stanowia
istotny element systemu komunikacyjnego.
Dotycza one rowniez powigzan intermodal-
nych sieci lokalnego transportu i transportu na
dtugie dystanse.

Pierwsze formy integracji biletowej w Li-
zbonie siegaja 1976 r. W poczatkowej fazie
system zintegrowany opierat sie na bilecie
miesiecznym pozwalajgcym na nieograniczo-
ny dostep do sieci transportowej metropolii.
Okreslono jasne zasady walidacji biletu oraz
podziatu wptywow miedzy przewoznikdw. Na
poczatku lat 90. XX wieku podjeto dziatania na
rzecz wprowadzenia nowych form integragji
biletowej. BodZcem dla tych dziatari byt spa-
dek przewozéw w transporcie publicznym.
Powotano grupe robocza o nazwie OTLIS,
zrzeszajacy siedmiu operatoréw (Carris, Me-
tropolitano, Transtejo, Rodoviaria de Lisboa, CP,
Estremadura i da Rodovidria Transportes Sul
do Tejo). Nowy system udato sie wprowadzi¢
w 2001 r. Zainstalowano nowy system sprze-
dazy biletéw i kontroli dostepu. Gtéwna zmia-
na w stosunku do poprzednich rozwigzan
polegata na wprowadzeniu w miejsce otwar-
tego — zamknietego dostepu do sieci. System
opiera sie na biletach magnetycznych i bezsty-
kowych kartach.

Implementacja bezstykowych kart przebie-
gata w sposob nastepujacy:

-+ metro: Metropolitano de Lisboa (2000)

- autobusy i tramwaje: Carris (2003)

- todzie i promy: Transtejo (2004)

« pociagi: CP (2005/6)

- prywatni przewoznicy kolejowi: Fertagus
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oraz Metro Sul do Tejo (2006/7)
- podmiejskie autobusy (prywatni przewozni-

cy, kilku operatoréw) (2007).
Do 2010 roku 17 operatoréw w regionie Lizbo-
ny byto wigczonych do systemu zintegrowa-
nego biletu. Duza popularnos¢ zyskaty bez-
stykowe karty "Lisboa Viva', ktére umozliwiaty
podréz pociggiem, promem, autobusem i me-
trem. Inna karta smart o nazwie "7 Colinas"
pozwala dotadowac bilety wedtug wtasnych
potrzeb. Oferowane sg rowniez bilety taczone
obejmujace pociag, wynajem samochoddw
i parking. Ponadto osoby starsze i dzieci otrzy-
muja specjalne ulgi.

Whioski i konkluzje

W ramach prac nad rozwigzaniami w pro-
jekcie INTERCONNECT zidentyfikowano 88
rozwigzan zmierzajacych do poprawy powia-
zant miedzygateziowych w sektorze transpor-
tu, ktére zgrupowano w 7 kategoriach:

. Poprawa i/lub modernizacja lokalnej infra-

struktury;
Il. Poprawa jakosci ustug lokalnego transpor-
tu;

ll. Usprawnienia w punkcie przesiadkowym;

IV. Odprawa i transfer bagazu;

V. Bilety i ceny ustug transportowych;

VI. Marketing, dostepnos¢ informacji i formy

sprzedazy ustug;

Rozwigzania funkcjonalne.

Ponadto w projekcie dokonano oceny kaz-

dego z proponowanych 88 rozwigzan pod

katem ustalonych kryteriow. Wsréd tych kry-

teriow znalazty sie miedzy innymi:

- analiza pod katem kosztowym;

- analiza wykonalnosci technicznej;

- analiza wykonalnosci organizacyjnej/praw-
nej;

- analiza wykonalnosci finansowej;
akceptacja uzytkownikow/polityczna;

- efekty dla uzytkownika ze wzgledu na czas

i koszty oraz komfort podrozy;

- efekty w zakresie poprawy bezpieczeristwa
podrézy;

« korzysci dla obstugi oséb niepetnopraw-
nych;

« korzysci dla oséb o niskich dochodach.
W tabeli 1 przedstawiono ocene rozwigzan
dotyczacych zintegrowanego biletu prze-
prowadzong w ramach projektu INTERCON-

NECT.

VL

W zaleznosci od kategorii rozwigzan
w ocenach dominowaty okreslone aspekty.
Na przyktad w przypadku kategorii V - Bilety
i ceny ustug transportowych, na plan pierw-
szy wysuwaty sie kwestie organizacyjne. Tu
w analizowanych rozwigzaniach pojawiaty sie
bariery organizacyjne zwigzane z wprowa-
dzaniem zintegrowanego biletu i wspdlnych
opfat. W wiekszosci przypadkéw dziatania
te spotykaty sie z wysokim poparciem po-
dréznych, zwtaszcza jesli za nimi staty nizsze
koszty i krotszy czas podrdzy oraz poparciem
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politycznym. Jak wynika z zataczonej oceny
nalezy przede wszystkim po takich rozwia-
zaniach spodziewac sie poprawy komfortu
podrézowania zwiaszcza w kontekscie skro-
cenia czasu podrézy i utatwienia w jej plano-
wania. Koszty wdrozenia rozwigzan w zakresie
tej grupy pozostawaty na poziomie ponizej
1 min €, jedynie w przypadku wprowadzenia
Smart kart przekraczaty 10 min €.

Podsumowujac nalezy stwierdzic, iz spraw-
niejsze powigzania miedzygateziowe czynig
niewatpliwie europejski obszar gospodarczy
bardziej konkurencyjnym. Ponadto regiony
europejskie moga stac sie tatwiej dostepne
dla transportu na dtugie dystanse, co z kolei
wplywa tez korzystnie na dostepnos¢, czy-
li wyzszg konkurencyjnos¢ przedsiebiorstw
przemystowych zlokalizowanych w tych re-
gionach. Wptyw lepszych powigzan miedzy-
gateziowych znajduje tez odzwierciedlenie
w redukgji gazéw cieplarnianych, czyli wpty-
wa na realizacje europejskiej polityki w zakre-
sie zmian klimatycznych.

Wyniki projektu majg niebagatelne zna-
czenie dla rozwoju polityki transportowe]
w nowych krajach cztonkowskich. Wystepu-
jace bowiem dobre praktyki w panstwach
zachodnioeuropejskich moga znalezé prze-
fozenie w nowych krajach cztonkowskich,
jedynie pod warunkiem zbadania uwarunko-
wan i mozliwosci ich wdrozenia w innych wa-
runkach gospodarczych, co jest tez jednym
z obszaréw badawczych projektu INTERCON-
NECT.

Zastosowania wynikow projektu INTER-
CONNECT nalezy upatrywac rowniez w odnie-
sieniu do polskiej polityki transportowej oraz

Wykonalnos¢

Funkga Koszt techniczna

Przefip?a('ony bllet{karta B €ee 0
na nielimitowana liczbe podrézy
Uproszczona struktura taryf za ustugi € 0
thegrowany. bilet na wszystkie €ee 0
lokalne ustugi
Konkurencyjna cena w bilecie ¢ 0
zintegrowanym
Zintegrowany bilet kolejowo-lotniczy € 0
System rezerwacji parkingu w bilecie ¢ 0
zintegrowanym
Zintegrowany bilet na ustugi transportu
miejskiego i kolejowego €€ 0
dtugodystansowego
Wiaczenie ustug TAXI do biletu

. . € 0
kolejowego/lotniczego
Smart karty €€€ 0
Platno$¢ via SMS € X
Wirtualny bilet w telefonach

i €€ X
komdrkowych

Objasnienia:

€ - koszt catkowity ponizej 1 min €

€€ - koszt calkowity miesci sie w przedziale 1-10 min €

€E€ - koszt catkowity powyzej 10 min €
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wykorzystania wsparcia finansowego UE dla
rozwoju polskiej infrastruktury transportowej,
w tym w miastach, szczegdlnie pod katem
funduszy strukturalnych. Priorytetowe podej-
$cie do powigzan krétko i dtugodystansowe-
go transportu pasazerskiego nie ma aktualnie
w Polsce zastosowania, tymczasem na pozio-
mie UE jest obecnie traktowane jako podsta-
wowe i warunkujace wspieranie rozwoju in-
frastruktury, ze szczegdlnym uwzglednieniem
sieci transeuropejskich.

Oczekujac wsparcia finansowania transpor-
towych inwestydji infrastrukturalnych ze $rod-
kéow UE w Polsce, nalezy zwrdci¢ uwage na
koniecznos¢ znajomosci priorytetéw polityki
UE z uwzglednieniem aktualnych wynikow
badan i prac badawczych. O ile w odniesieniu
do transportu tadunkéw, szczegdlnie z wy-
korzystaniem transportu morskiego, kwestie
obstugi poprzez zaplecze sg bogato ilustro-
wane w badaniach naukowych, o tyle trudno
znalez¢ w Polsce wyniki badan czy publikacje
dotyczace uwarunkowan, barier i korzysci wy-
nikajacych z dobrego powigzania przewozow
na duze odlegtosci z pasazerskim transportem
lokalnym i regionalnym. €

Tab.1.

Wykonalnos¢ ~ Wykonalnos¢ Akceptacja Akceptacja
finansowa organizacyjna  uzytkownikéw  polityczna
0 X v v
0 X v X
0 X v 0/X
0 X v X
0 X v 0
0 X v 0
0 X v 0
0 X v 0
X X v 4
0 X v v
X X v v
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Zrédto: [2]
Obnizenie ~ Poprawa  Obstugaoséb  Dostepnos¢
kosztéw  bezpie- niepetno- dla uboz-
podrézy  czedstwa  sprawnych szych grup
0V 0 0 v
XV 0 0 0
X 0 0 0
v 0 v 0
X/0 0 0 0
X/0 0 0 0
0 0 0 0
0 0 0 v
0 0 0 v
0 0 0 v
0 0 0 v

0 - nie przewiduje sie Zzadnych utrudnier

X — pojawiajq sie trudnosci w implementacji

v - oczekiwane pozytywne efekty lub bardzo pozytywne /' v
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