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Komodalnosc i
Ruchem Migjskim

Giorgio Ambrosino!

Zintegrowane Zarzqdzanie

Artykul przedstawia koncepcje ko-
-modalnosci oraz wskazuje na jej po-
wigzanie z sektorem towarowym i pa-
sazerskim. W tek$cie zwrécono uwage
na znaczenie e-logistyki w dazeniu
do zréwnowazonej mobilno$ci, wynika-
jacej z podejscia Unii Europejskiej, oraz
krytyczng analize projektu KOMODA,
ktorego glownym celem jest opracowa-
nie mapy drogowej z propozycjami
dziatan, prowadzacymi do zdefiniowa-
nia zintegrowanej platformy e-logi-
stycznej w Europie. Cze$¢ koncowa ar-
tykutu poswiecono na przedstawienie
krokéw koniecznych do osiagniecia
zintegrowanego zarzadzania ruchem
miejskim oraz kluczowej roli idei ko-
-modalnosci.

Kontekst komodalnosci

Koncepcja komodalnosci staje sie co-
raz istotniejsza w transporcie europej-
skim i logistyce z powodu zmian w pro-
cesach dostaw, produkgji i dystrybugji
obejmujacych producentéw (B2B) i kon-
cowych klientéow kupujacych dobra (B2B,
B2C). Gléwne zauwazalne tendencje to:
zmiana lokalizacji centréw produkcyj-
nych i drastyczny wzrost znaczenia e-
-commerce. Centra produkcyjne sg obec-
nie rozprzestrzenione w calej Europie
i na $wiecie, z dala od centrali firmy,
gdzie zlokalizowano oddzialy ds. plano-
wania i zarzadzania. W kwestii e-com-
merce nalezy podkresli¢, iz nie tylko zre-
wolugjonizowata sposéb, w jaki dobra sg
sprzedawane, ale takze jak sa dostarcza-
ne i jak zwiazane z nimi informacje mu-
sza by¢ zarzadzane i udostepniane. Po-

za wprowadzeniem rosngcego znaczenia
drobnicowego podejscia do logistyki
(od duzych przesytek hurtowych do dys-
trybugji indywidualnej lub paczek), e-
-commerce jest kluczowym elementem,
ktéry rozbudza oczekiwania konsumen-
téw/klientéw koncowych pod wzgledem
elastycznosci, przystepnosci, szybkosci,
redukgji kosztow i dostepnosci informa-
¢ji w czasie rzeczywistym.

Inaczenie ICT jako narzedzia
wspierajgcego

Rozwiazania ICT sg powszechnie uzy-
wane w celu wsparcia dzialah zwigza-
nych z zarzadzaniem i dziatalnos$cia fan-
cucha logistycznego. Rzeczywiscie, wy-
korzystanie technologii (e-logistycz-
nych) to kluczowy element, ktéry poma-
ga zaspokoi¢ potrzebe elastycznosci,
przystepnosci, szybkosci, redukcji kosz-
tow i dostepnosci informacji w czasie
rzeczywistym.

Czas rzeczywisty w logistyce opiera
sie na odpowiednich infrastrukturach
oraz wykorzystaniu narzedzi i syste-
moéw ICT (sieci naziemne, mobilne plat-
formy, wyswietlacze oraz urzadzenia
hand-held w pojazdach, systemy pozy-
cjonowania pojazdéw, techniki monito-
rowania (RFID Tag, kody kreskowe),
modele i oprogramowanie do dystrybu-
¢ji i planowania, narzedzia i ustugi wy-
miany komunikatéw oraz racjonalizacji
przeplywéw informagji, itp.) [1], ktére
stopniowo zajmujg miejsce systemu
EDI, komunikacji telefonicznej i fakso-
wania dokumentéw.

Komodalnos¢ jako odpowiedz
na potrzeby nowych uzytkownikow
i osiggniecie celow UE

Faktem jest, ze tylko zoptymalizowa-
ne wykorzystanie tancucha komodalne-
go (wspieranego przez narzedzia i sys-
temy ICT) moze przyczynic sie do reali-
zacji celow opisanych powyzej oraz
unikniecia powaznego ograniczenia
mobilnosci, powielania naktadéw na in-
frastrukture, oszczednosci ekonomicz-
nych i degradacji sSrodowiska.

Koncepcja komodalnosci jest promo-
wana przez Komisje Europejska od cza-
sow Agendy Lizbonskiej jako sposob
na zagwarantowanie zréwnowazonego
rozwoju konkurencyjnoéci w Europie.
Biafa Ksiega ,,Europejska Polityka Trans-
portu do 2010: czas na decyzje” (EC,
2001) okresla potrzebe rozwoju rozwia-
zan logistycznych wykorzystujacych zin-
tegrowane galezie transportu. Dodatko-
wo, zrewidowana wersja Bialej Ksiegi
4Europa w ruchu” (EC, 2006), wskazata
na optymalizacje wykorzystania kazdej
galezi transportu jako sposobu na osig-
gniecie prostego i wydajnego systemu
transportowego. Ten sam dokument po-
piera takze zastgpienie pojecia wspolza-
wodnictwa pomiedzy galeziami trans-
portu koncepcjg komplementarnosci.
Przyktady inicjatyw Komisji promujacych
interoperacyjnos¢ pojedynczego srodka
transportu wymienione sg w Dyrektywie
2001/16/EC (ustugi transportu kolejowe-
go) oraz w dokumencie COM (2004) 392
(transport $rodladowy).

1 Giorgio Ambrosino przez ponad 25 lat pracy zawodowej zdobyt szerokie doswiadczenie w udzielaniu wsparcia wtadzom publicznym oraz przedstawi-
cielom biznesu transportowego w zakresie planowania, projektowania, wdrazania oraz funkcjonowania wielu projektéow dotyczacych m.in. Inteligent-
nych Systeméw Transportowych (ITS), publicznego transportu miejskiego, kontroli ruchu, mobilnos$ci w mieScie i logistyki miejskiej. Na poziomie euro-
pejskim, na przestrzeni ostatnich 20 lat, G. Ambrosino zdoby! wyjatkowe doswiadczenie w merytorycznej koordynagji kilku projektéw finansowanych
z europejskich programéw badawczych oraz inicjatyw miedzyregionalnych. G. Ambrosino jest autorem kilku prac technicznych o zasiegu krajowym i mie-
dzynarodowym oraz wspotautorem 10 ksigzek (m. in. ,Systemy i zaawansowane rozwigzania dla zrownowazonej e-logistyki miejskiej” opublikowanej
w 2006 r.), a takze wyklada zagadnienia zwiazane z ITS na studiach dziennych i podyplomowych (przyp. red.).
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Z tej perspektywy koordynacja inte-
resariuszy jest niezbedna do zagwaran-
towania jakoSci systeméw logistycz-
nych jako cato$ci. Wytyczne podane
przez Komisje wskazuja, iz wykorzysta-
nie narzedzi i systeméw ICT zostalo zi-
dentyfikowane jako gtéwny element
przyczyniajacy sie do wydajnej i zréw-
nowazonej koordynacji calego tancu-
cha logistycznego. Z drugiej jednak
strony, co zostanie przedstawione po-
nizej, coraz szersze wykorzystanie na-
rzedzi ICT jest jednym ze stabych punk-
tow, utrudniajacych osiagniecie praw-
dziwie zintegrowanej interoperacyjno-
Sci w fancuchu komodalnym.

Bariery uzyskania pefnej
komodalnosci

Pomimo juz wykonanych wysitkow,
pozostaje wciaz wiele do zrobienia al-
bowiem wizja pelnej komodalnosci jest
wcigz daleka od rzeczywisto$ci. Wiele
zdefiniowanych technicznych, kulturo-
wych i funkcjonalnych barier [6] utrud-
nia realizacje postawionych celéw. Pro-
blem osiagniecia petnej komodalnosci
nie dotyczy jedynie styku réznych gate-
zi transportu — trudno uzyskac intero-
peracyjnos¢ nawet w ramach jednej ga-
tezi. Dla przyktadu — w systemie trans-
portu kolejowego ,,Unia Europejska mu-
si stawi¢ czoto odziedziczonym struktu-
ralnym przeszkodom do osiggniecia
konkurencyjno$ci w przemysle trans-
portu kolejowego, a w szczegolnosci
barierom technicznym, takim jak niski
poziom interoperacyjnosci, brak wza-
jemnego uznawania taboru kolejowego
i produktéw, zly stan infrastruktury
i wzajemnych potaczen systeméw infor-
matycznych...” [5]. Podobnie w trans-
porcie morskim, przeszkody uniemozli-
wiajace rozwoj zeglugi moga by¢ prze-
zwyciezone dzieki integracji do petnej
multimodalnos$ci door-to-door, eliminu-
jac zlozonos¢ dokumentagji i procedur
administracyjnych oraz stawiajac czota
istniejgcemu dziedzictwu kulturowemu
(ta galaz transportu wcigz jest uzna-
na za staromodna).

Generalnie, zniesienie kontroli i libe-
ralizacja rynku transportowego, ktéra
ma miejsce w Europie od lat 90.
XX wieku, spowodowata jego rozdrob-
nienie na wiele matych firm (jest to
szczegblnie widoczne w transporcie

drogowym, gdzie wystepuja firmy typu
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sjeden cziowiek, jedna ciezaréwka”).
Ten podzial rynku jest powazng prze-
szkoda, ktéra nalezy pokona¢ w celu
zagwarantowania wydajnej koordynacji
tancucha komodalnego.

Z technicznego punktu widzenia,
wspomnianemu podzialowi towarzyszy
duza rozpieto$¢ rozwiazan ICT pod
wzgledem pojeé, wymogow i zarzadza-
nia informacja. Narzedzia i rozwigzania
ICT szybko ewoluuja i rozwijaja sie, ale
wciaz poglebia sie podzial na dwie cha-
rakterystyczne grupy: wraz z nadej-
Sciem e-logistyki, wieksi przedsiebiorcy
zamawiaja i wdrazajg dedykowane sys-
temy informatyczne, za$ rozwigzania
ICT poczatkowo z trudnoscig przyjmo-
waly sie wsrod matych i Srednich przed-
siebiorstw. Teraz (z powodu maleja-
cych kosztow), sytuacja ta ulega zmia-
nie i systemy IT wkraczajag do mniej-
szych firm, jednakze czesto odbywa sie
to w nieracjonalny sposob. Lepsza ko-
ordynacja uczestnikow rynku musi
opierac sie na niezbednej standaryzacji
procedur oraz na rozwoju zintegrowa-
nych koncepgji i rozwigzan informa-
tycznych, ktérych obecnie brakuje.

Tworcy projektu KOMODA uwazaja,
iz pierwszym krokiem w kierunku osig-
gniecia celu, jakim jest zintegrowa-
na interoperacyjnos$¢ w fancuchu komo-
dalnym, musi by¢ zmiana kulturowa
— zmiana podejscia, poniewaz sil-
na konkurencja oraz nieche¢ dzielenia
sie informacjami w ramach wspélnych
inicjatyw/projektow jest wyrazng prze-
szkoda.

Cele, podejscie oraz wartos¢
dodana projektu KOMODA

Celem projektu KOMODA (7 Program
Ramowy) jest stworzenie ,mapy drogo-
wej” wraz z propozycjami konkretnych
dziatan, dzieki ktérym zdefiniowana zo-
stanie zintegrowana platforma e-logi-
styczna, obejmujaca fancuchy komodal-
ne na terytorium cafej Europy. Oczeku-
je sie, iz projekt KOMODA spelni klu-
czowa role jako element fgczacy rozwdj
duzych zintegrowanych platform, utwo-
rzonych przez i pomiedzy galeziami
transportu. Platforma musi by¢ zgod-
na z nastepujacymi wymogami:

e oparta na otwartych standardach

o dostepna dla wszystkich

e zdolna do komunikagji z istniejacymi
systemami informatycznymi

e gwarantujgca dalszy rozwdj i eks-
pansje.

KOMODA, w swoim podejsciu, skupia
sie na optymalizacji catlo$ciowego fan-
cucha logistycznego i platformy tech-
nologicznej, a nie na optymalizacji po-
jedynczych proceséw (gatezi transpor-
tu). To oznacza, iz na przyktad, reduk-
cja kosztow w jednym rodzaju trans-
portu nie jest zalozeniem, ktére nalezy
przyja¢, poniewaz wprowadzenie tan-
szego Srodka transportu (jesli ten $ro-
dek wigze sie z powstaniem powaz-
nych barier interoperacyjnych z innymi)
spowoduje wzrost kosztéw zarzadza-
nia calym tancuchem.

Kolejnym aspektem zastugujacym
na uwage w podejsciu projektu KOMO-
DA jest fakt, iz badania standaryzagcji
i integracji miedzy $rodkami transportu
nie sg ograniczone tylko do technologii,
ale musza obejmowac réwniez procedu-
1y, zarzadzanie operacyjne i modele biz-
nesowe. Podejscie to silnie koncentruje
sie na analizie fancucha logistycznego
poprzez pryzmat ,spojrzenia systemo-
wego”. Powodzenie powyzszych inicja-
tyw (w sektorze prywatnym) w szczegdl-
nosci zwiazane jest z: 1) promocja
zmian kulturowych u operatoréw (pro-
mocja podejscia ,,botom-up” zachecaja-
cego do wiekszego zaangazowania dys-
trybutoréw oraz stymulujgcego dialog
i wiedze powszechng o istniejacych
i przysztych scenariuszach); 2) rozwiaza-
niem prawnych, instytucjonalnych i poli-
tycznych przeszkod; 3) mozliwosciami
otrzymania rozsadnego zwrotu z inwe-
stygji.

Azeby zastosowac w praktyce to po-
dejscie, poziom integracji musi nasta-
pi¢ na roznych ptaszczyznach:

e integracja techniczna:

obstuga standaryzacji danych
e integracja aplikacji:

optymalizacja na poziomie sprzetu

i oprogramowania
e integracja wirtualna:

standaryzacja komunikatéw wspiera-

jacych transfer danych
e integracja biznesowa:

na poziomie operacyjnym/ustugowym.

Warto$¢ dodana projektu KOMODA
moze by¢ wiec podsumowana jako: 1)
przejscie od poprzednich badan i ini-
cjatyw, zwiazanych ze standaryzacja
narzedzi i rozwiazan ICT, nawet jesli
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przez to podejscie utracimy optymali-
zacje pojedynczych proceséw. Brak
powielania pracy; 2) sktanianie sie
do postrzegania kazdej dziatalnosci
transportowej w $Swietle catego fancu-
cha dostaw oraz sieci, azeby ocenic¢
koncepcje optymalizacji w ujeciu ko-
modalnym.

Dziatania projektu KOMODA

Konsorcjum projektu KOMODA zaj-
muje sie takimi zagadnieniami, jak:

e analiza, z udziatem uczestnikéw ryn-
ku, zmierzajaca do przedstawienia
koncowego obrazu wykorzystania
platformy e-logistycznej

e identyfikacja potrzeb uczestnikow
rynku logistycznego

e identyfikacja przeszkéd i barier:
prawnych, kulturowych, ekonomicz-
nych i technicznych

e identyfikacja  najkorzystniejszych
mozliwosci rozwoju i integracji syste-
mow e-logistycznych w Europie

e opracowanie ustrukturyzowanego
i spojnego planu dziatan na rzecz in-
nowagcji i zmian prowadzacych w kie-
runku zintegrowanego systemu e-Lo-
gistycznego

e promocgja i rozpowszechnianie giow-
nych osiagnie¢ i rezultatéw projektu
KOMODA

e zapoznanie wiladz, ktére przydzielajg
fundusze inicjatywom i projektom,
z rezultatami projektu

e dostarczenie konkretnej platformy,
ulatwiajacej powstanie wspdlnych za-
sad standaryzacji.

Komodalnos¢ i Zintegrowane
Larzgdzanie Ruchem Miejskim

Komodalno$¢ nie jest ograniczo-
na tylko do proceséw towarowych i lo-
gistycznych. Rozwigzania zbadane
w projekcie KOMODA mogg stanowic
korzysci nie tylko dla uczestnikéw fan-
cucha logistycznego, lecz réwniez dla
innych form transportu. Generalnie,
méwiac o kwestii komodalnosci, trzeba
zidentyfikowac scenariusz, w odniesie-
niu do ktoérego takie rozwigzania/ustugi
powinny by¢ opracowane, wdrozone
i wykorzystane. Ponadto, ponizsze
kwestie réwniez powinny by¢ brane
pod uwage:

e terytorium: miasta, centra historycz-
ne, metropolie lub obszary miejskie;
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sieci miejskie, obszary wiejskie, itp.

e forma transportu: publiczny/prywat-
ny, towarowy/pasazerski, komodal-
ny/intermodalny, drogowy/kolejo-
wy/morski, itp.

o klienci: obywatele (badZ grupy obywa-
teli); gospodarcze kategorie/zwiazki
(np. sklepikarze); operatorzy logi-
styczni/transportowi; wiadze i uczest-
nicy rynku z r6znymi poziomami od-
powiedzialno$ci/interwencji

e istniejgca infrastruktura: infrastruktu-
ra drogowa (bramy, terminale, centra
dystrybucyjne, rodzaje drég i floty,
infrastruktury Tram/BRT, itp.) oraz
rozwiazania i systemy ITS (sterowa-
nie sygnalizacjg Swietlna, wyswietla-
cze znakow zmiennej tresci, platfor-
my dystrybucji towardéw, itp.) na po-
ziomie sieci i ustug operatorow/wy-
konawcow.

Przedstawione aspekty moga byc¢
przeanalizowane bardziej szczegéiowo
oraz nalezy pamietac, iz s3 one mocno
powiazane miedzy sobg ze wzgledu
na calosciowy miejski tancuch logi-
styczny oraz zrédia informacji. Ponad-
to, nalezy zdefiniowac ograniczenia ko-
modalno$ci (w szczegélnosci w ustu-
gach dystrybucji débr) w powigzaniu
z aspektami, ktére majg wplyw na
wdrozenie i zastosowanie ustug prze-
wozowych, wlaczajac w to réwniez
problem dostepnosci ustug. Nalezy
przeprowadzi¢ to zaréwno na pozio-
mie materialnym, jak i w obszarze e-
-usfug (podejscie projektu KOMODA
do e-logistyki) oraz innych narzedzi ICT
i systemow ITS. Wyzej wymienione
aspekty z pewnos$cia bardziej zwiazane
sq z obszarami miejskimi i metropoli-
tarnymi, szczegolnie bioragc pod uwage
obecng sytuacje europejskich miast
i miasteczek.

Obecne ograniczenia dotyczace miej-
skich scenariuszy mobilnosci — poczaw-
szy od struktur miejskich i kwestii eko-
logicznych, a skonczywszy na przepi-
sach, kosztach infrastruktury drogowej
i budzetowych ograniczeniach gmin
— sprawiaja, iz wladze lokalne poszuku-
ja narzedzi i systemow ICT, ktore traktu-
ja jako szybka i wydajng odpowiedz
na wiele zlozonych i palacych proble-
moéw. Do najcze$ciej wymienianych
spraw problematycznych zaliczy¢ moz-
na kongestie ruchu i zanieczyszczenie,
kiepska dostepnosc i niskie wykorzysta-
nie srodkéw transportu publicznego,

brak planéw zréwnowazonej mobilnosci
prowadzacych do zwiekszania wydajno-
sci ustug (zwtaszcza ustug logistycz-
nych). Bardzo czesto zauwazalny jest
wyrazny brak koordynacji pomiedzy pu-
blicznymi i prywatnymi jednostkami
— ruch samochodowy, ustugi transportu
publicznego, operatorzy transportu to-
warowego i przetadunku, pomoc w na-
glych wypadkach, itp. — z ktorych kazdy
ma inny cel, zadania i odpowiedzialnos¢,
a korzysta¢ musi z tej samej infrastruk-
tury drogowej oraz generuje ujemne
skutki, ktorych skumulowane efekty wy-
razne wplywaja na jakos$ci Srodowiska
i warunki zycia w mieScie.

Dlatego tez, osiagniecie wysokiego
poziomu ko-modalnos$ci na obszarach
miejskich i metropolitarnych, oznacza
realizacje Zintegrowanego Systemu Za-
rzadzania i Kontroli Ruchu, opartego
na modelu referencyjnym ICT, ktéry
sktada sie z dwupoziomowej architek-
tury hierarchicznej:

a) Poziom Taktyczny — pojedyncze
systemy kontrolujace poszczegdlne
procesy (np. gromadzenie danych dro-
gowych z terenu, koordynacja sygnali-
zacji Swietlnej (UTC), zarzadzanie flotg
transportu publicznego (AVM), zarza-
dzanie parkingami, dostarczanie porad
drogowych (PMS), informowanie uzyt-
kownikéw drog i podréznych poprzez
drogowe znaki zmiennej tresci (VMS),
monitoring $rodowiska (EPM), platfor-
ma logistyczna, itp.). Powyzsze syste-
my, majac wlasng strategie kontroli
i implementacji, dzialajg we wspoélnej
sieci transportu i ruchu ulicznego.

b) Poziom Koordynacji Strategicznej
— zawiera uslugi analizy i interpretacji
warunkow sieci, identyfikacje sytuagji
drogowych, dynamiczna identyfikacje
réznych celow i kryteriow zarzadzania,
zaproponowanych lub narzuconych
systemom przynaleznym do Poziomu
Taktycznego.

W tym modelu elementy nizszego
poziomu ,a” dziatajg jak dostawcy da-
nych (uaktualniona wiedza na temat na-
tezenia ruchu w sieci jest dostarcza-
na na przyklad przez system UTC, po-
ziom zanieczyszczenia przez system
EPM, itp.) oraz jako jednostki odpowie-
dzialne za wdrozenie konkretnych
dziatan/polityk (na przyktad planowanie
sygnalizacji $wietlnej przy uzyciu UTC,
przekaz informacji przez VMS, zarzg-
dzanie parkingami przez PMS, itp.).
Wyzszy poziom ,b” dziala jako kompo-



nent funkcjonalny, prowadzacy identy-
fikacje stanu sieci oraz ocene ogoélnych
strategii i/albo dziatan w sferze mobil-
nosci. Pod tym wzgledem, plaszczyzna
,b” reprezentuje wyzszy poziom wie-
dzy i dostarczania informacji drogo-
wych do réznych operatoréw i agencji.
W omawianym modelu referencyj-
nym mozna zidentyfikowac kilka osi
(z funkcjonalnego i operacyjnego punk-
tu widzenia), ktére moga zagwaranto-
wac skuteczng komodalnos$¢ na obsza-
rach miejskich i metropolitarnych:
e zarzadzanie ruchem - skladajace sie
z centrum koordynacyjnego wraz
z kilkoma podsystemami, takimi jak:
gromadzenie danych drogowych, ko-
ordynacja sygnalizacji Swietlnej, moni-
torowanie poziomu zanieczyszczen,
priorytetowa sygnalizacja Swietlna dla
autobusow
e zarzadzanie informacja drogowa
— obejmujgce nastepujace podsyste-
my: Drogowe Znaki Zmiennej Tresci
(VMS), zarzadzanie i obstuga parkin-
gbéw, informacje na przystankach au-
tobusowych, portale internetowe dla
uzytkownikéw (i operatoréw) infor-
magji ustugowych
e zarzadzanie transportem publicznym
— obejmujgce monitorowanie floty,
centrum kontroli oraz centrum wy-
sytkowe (na rzecz ustug transporto-
wych dostosowujacych sie do aktual-
nego popytu i na zadanie (DRT), in-
formacje na przystankach autobuso-
wych dla podréznych, zintegrowany
system platnosci
e ustugi o wartosci dodanej, takie jak:
logistyka miejska, elastyczne ustugi
przewozowe (na przyktad DRT,
wspodlna flota samochodowa, car po-
oling itp.), informacja uliczna i tury-
styczna, strefa ograniczonego ruchu
drogowego, systemy oplat, turystycz-
na komunikacja autobusowa, itp.
Definicja i wprowadzenie wyzej wy-
mienionej struktury powinno by¢ ini-
cjowane i kontrolowane przez odpo-
wiedni Masterplan dla ustug ITS (kilka

Koncepcje i strategie logistyczne

takich planéw obecnie powstalo dla du-

zych miast i metropolii europejskich),

ktoéry okresli najlepsze rozwigzania
technologiczne i ustugowe do wdroze-
nia na danym obszarze. Zdefiniowanie

Masterplanu jest fundamentalnym kro-

kiem do zapewnienia implementacji

wybranych rozwiazan ITS i ustug reali-
zujacych cele strategiczne, wyznaczone
przez wladze miasta.

Z operacyjnego punktu widzenia,
analiza giownych i pilnych potrzeb za-
rzadzania ruchem w obszarze metropo-
litarnym powinna by¢ przeprowadzo-
na w celu zaprojektowania efektywnie
dziatajgcego ITS na podstawie celow
okreslonych na szczeblu politycznym,
niezbednych dla efektywnych i reali-
stycznych rozwiazan i ustug komodal-
nych w miescie.

Biorac pod uwage ten scenariusz,
jednym z pierwszy krokéw do zainicjo-
wania i wzmocnienia wykorzystania
idei komodalnosci, w krotkim okresie
czasu, jest obstuga floty transportu pu-
blicznego i systemu zarzadzania par-
kingami, z wykorzystaniem korytarzy
Bus Rapid Transit (BRT), monitorowania
floty i informacji na przystankach/w ter-
minalach, koordynacji sygnalizatoréw
Swietlnych, zintegrowania i obsfugi
parkingéw, znakéw zmiennych tresci,
zintegrowanego systemu platnosci i ta-
ryf oraz elastycznych ustug transporto-
wych na rzecz konwencjonalnej sieci
transportu publicznego. Powyzsze ele-
menty moga korzystnie wptyna¢ na:

e mobilno$¢ podréznych oraz mozli-
wos¢ dostarczenia informacji i srod-
kéw pozwalajacych na zmiane formy
transportu w obrebie danej sieci
punktoéw i terminali

e dostarczenie ustug o wartosci doda-
nej dla czesci uzytkownikow, ktérzy
nie byli dotychczas obstugiwani
przez konwencjonalne usfugi (o usta-
lonych trasach i godzinach przejaz-
dow)

e bardziej wydajne wykorzystanie do-
stepnych zasobow transportowych

e wkiad w realizacje celéw dotycza-
cych zmian klimatycznych.

Przedstawione podejscie jest spojne

Europejskiej (poczawszy od Biatej Ksie-
gi 2010, poprzez Zielong Ksiege ,,Nowa
Kultura w Ruchu Miejskim”, wydang
w 2007 roku, a skonczywszy na Planie
Dziatan dla ITS i Inicjatywie CIVITAS),
ktore zaczety mie¢ wplyw na decyzje
i wybory wtadz lokalnych (urzedow
miast, urzedéow marszatkowskich, pu-
blicznych przedsiebiorstw transporto-
wych, itp.). Inicjatywy te dotycza, z jed-
nej strony efektywnej i rzeczywistej im-
plementagcji idei komodalnosci, a z dru-
giej — zaspokojenia podstawowych ce-
l6w w miastach, takich jak: pobudzenie
popytu, poprawa jakosci srodowiska,
wzrost dostepu do ustug swiadczonych
przez miasta oraz wzrost spéjnosci
spoleczne;.
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