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1 Wprowadzenie

1.1 Charakterystyka zagadnienia

Wykluczenie transportowe stanowi jedno z najbardziej ztozonych i
wieloaspektowych wyzwan wspoétczesnej polityki spotecznej, przestrzennej oraz
infrastrukturalnej. Problematyka ta nie ogranicza sie wytgcznie do zagadnien
transportowych, ale oddziatuje na wiele obszaréw zycia spotecznego, gospodarczego i
kulturowego. Brak mozliwosci korzystania z ustug transportu zbiorowego - zaréwno ze
wzgledow fizycznych, ekonomicznych, informacyjnych, jak i organizacyjnych - prowadzi
do ograniczenia mobilnosci przestrzennej osdb oraz ich aktywnego udziatu w zyciu
spotecznym. Osoby dotkniete wykluczeniem transportowym czesto nie majg mozliwosci
dostepu do rynku pracy, placéwek edukacyjnych, opieki zdrowotnej, ustug administracji
publicznej czy débr kultury. Zjawisko to szczegolnie silnie dotyka mieszkancow obszaréw
wiejskich, peryferyjnych i o rozproszonej zabudowie, a takze 0s6b o ograniczonej
mobilnosci, oséb starszych, niepetnosprawnych, dzieci i mtodziezy oraz os6b w trudnej
sytuacji ekonomicznej.

Z perspektywy instytucjonalnej, przeciwdziatanie wykluczeniu transportowemu
wymaga podejscia systemowego, uwzgledniajgcego zarédwno struktury organizacyjne
transportu publicznego, jak i obowigzujgce ramy prawne oraz mozliwosci finansowe
jednostek samorzadu terytorialnego i administracji rzgdowej. Kluczowym elementem
jest integracja polityki transportowej z innymi politykami publicznymi - spoteczng,
przestrzenng, zdrowotng czy edukacyjng - co pozwala identyfikowal potrzeby
komunikacyjne mieszkancow w sposdb kompleksowy i osadzony w realiach
funkcjonowania spotecznosci lokalnych.

Zjawisko wykluczenia transportowego ma charakter terytorialnie zréznicowany -
rézne formy i natezenie problemdéw transportowych wystepujg w zaleznosci od rodzaju
obszaru, gestosci zaludnienia, dostepnej infrastruktury, struktury demograficznej czy
stopnia rozwoju ustug publicznych. Wymaga to zindywidualizowanego podejscia do
projektowania interwencji - rozwigzan, ktore uwzgledniajg specyfike lokalng, ale sg tez
mozliwe do skalowania i adaptacji w roznych kontekstach regionalnych i krajowych.

Dotychczasowe doswiadczenia wskazujg, ze skutecznos¢ dziatan w zakresie
zapobiegania wykluczeniu transportowemu zalezy nie tylko od dostepnosci sSrodkéw

finansowych czy mozliwosci technicznych, ale takze od jakosci procesu decyzyjnego, w
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tym sposobu doboru i wdrazania srodkéw zaradczych. Problemem czesto okazuje sie
brak jednoznacznych kryteribw wyboru dziatan, niewystarczajgce uzasadnienie ich
skutecznosci oraz niedostosowanie proponowanych rozwigzan do kompetencji
instytucji odpowiedzialnych za ich wdrozenie. Zdarza sie rowniez, ze Srodki te nie zyskujg
spotecznej akceptacji - sg postrzegane jako nieadekwatne, narzucone ,z gory” lub
nieuwzgledniajgce rzeczywistych potrzeb mieszkancow.

Dlatego tez opracowanie metody wyboru i wdrazania $rodkéw zaradczych
przeciwdziatajgcych wykluczeniu transportowemu staje sie kluczowym elementem
wspierajgcym skutecznos¢ polityk publicznych na poziomie krajowym, regionalnym i
lokalnym. Metoda ta powinna tgczy¢ wiedze eksperckg z doswiadczeniami praktycznymi,
by¢ oparta na dowodach oraz mozliwa do wykorzystania przez rézne podmioty -
zarébwno przez administracje publiczng, jak i organizatorow transportu zbiorowego,

partneréw spotecznych, a takze instytucje doradcze i badawcze.

1.2 Celizakres zadania

Celem realizowanego zadania badawczego jest opracowanie metody
wspomagajgcej podejmowanie decyzji w zakresie wyboru i wdrazania dziatan majacych
na celu ograniczenie lub catkowite wyeliminowanie wykluczenia od transportu
zbiorowego na terenie Polski. Wykonanie zadania polega to na opracowaniu procedury,
ktéra umozliwi identyfikacje najbardziej adekwatnych i wykonalnych $rodkéw
zaradczych, przy jednoczesnym uwzglednieniu specyfiki lokalnej oraz kompetencji
instytucji odpowiedzialnych za ich wdrazanie. Metoda ta powinna by¢ obiektywna,
transparentna, spotecznie akceptowalna, a takze mozliwa do replikacji w réznych
warunkach terytorialnych i administracyjnych.

W ramach realizacji zadania przewidziano opracowanie uniwersalnego schematu
decyzyjnego, ktory pozwoli na racjonalne i efektywne dopasowanie interwencji do
zdiagnozowanego problemu transportowego. Bedzie on uwzgledniat zréznicowane
uwarunkowania: demograficzne, przestrzenne, ekonomiczne, instytucjonalne oraz
spoteczne, a takze brat pod uwage mozliwosci finansowe i organizacyjne danego
podmiotu wdrazajgcego. Narzadzie opracowano tak, aby mogto by¢ realnie
wykorzystywane przez jednostki samorzadu terytorialnego wszystkich szczebli oraz

administracje rzgdowa.
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Zakres zadania obejmuje nastepujgce kluczowe elementy:

e analize katalogu srodkéw zaradczych zidentyfikowanych w zadaniu 16, w tym
ich klasyfikacje wedtug typdéw dziatan (organizacyjne, inwestycyjne,
informacyjne) oraz poziomu zastosowania (krajowy, regionalny, lokalny),

e identyfikacje kryteriow oceny Srodkéw zaradczych, w tym m.in. ich efektywnosci,
efektywnosci kosztowej, mozliwosci realizacji, spotecznej akceptowalnosci oraz
zgodnosci z kompetencjami wdrozeniowymi,

e opracowanie struktury metody decyzyjnej w formie narzedzia, umozliwiajgcej
selekcje optymalnych rozwigzan dla danego problemu transportowego,

e integracje podejscia terytorialnego - tj. dostosowanie metody do réznych typow
obszaréw: lokalnych, regionalnych, krajowych.

Efektem koncowym realizacji zadania jest szczeg6towy opis metody wspomagajace;j
wybdr i wdrazanie srodkéw zaradczych oraz rekomendacje dotyczace jej zastosowania
na réznych szczeblach administracji publicznej. Opracowanie to z zatozenia ma miec
charakter uniwersalny, ale z mozliwoscig dostosowania do konkretnych uwarunkowan
lokalnych. Metoda stanowi praktyczne narzedzie wsparcia planowania strategicznego w
zakresie polityki transportowej, ze szczegdlnym uwzglednieniem celéw spotecznych i
réwnosciowych.
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2 Doswiadczenia zagraniczne w zakresie wyboru i
wdrazania dziatan ograniczajgcych poziom

wykluczenia

2.1 Wprowadzenie

Problem wykluczenia od transportu zbiorowego - rozumianego jako brak lub
powazne ograniczenie dostepu do transportu publicznego i zwigzane z tym utrudnienia
w uczestnictwie w zyciu spotecznym i gospodarczym - od kilkudziesieciu lat stanowi
istotne wyzwanie polityk mobilnosci w krajach rozwinietych. Liczne badania
potwierdzajg, ze brak odpowiedniego dostepu do transportu zbiorowego prowadzi do
ograniczenia dostepu do ustug, edukacji czy zatrudnienia, co w konsekwencji pogtebia
wykluczenie spoteczne’. W odpowiedzi wiele panstw i miedzynarodowych instytucji
(zwtaszcza w Europie i Ameryce Pétnocnej) ktadzie nacisk na inkluzywnos$¢ (wtgczenie)
transportu - tak aby system transportowy zaspokajat potrzeby takze tych grup
spotecznych i obszaréw, ktore sg obecnie transportowo zaniedbane lub zagrozone
wykluczeniem. Istotne jest zrozumienie jak dane dziatania sg wybierane, analizowane,
klasyfikowane oraz wdrazane. Niniejszy rozdziat przedstawia techniczne, analityczne i
ewaluacyjne aspekty tego procesu - poczawszy od diagnozy potrzeb, poprzez metody
selekcji interwencji i planowanie wdrozenia, az po monitorowanie i ocene rezultatow.
Analizie poddane zostaty podejscia stosowane w politykach mobilnosci w Europie (w tym
w krajach UE i w Wielkiej Brytanii) oraz w Ameryce Potnocnej (Kanada i USA). Szczegdlng
uwage zwrdcono na wykorzystanie narzedzi takich jak wielokryterialna analiza (MCA),
analiza kosztéw i korzysci (CBA), procesy partycypacyjne, modele danych (np. modele
dostepnosci) oraz systemy wskaznikdw monitorujgcych postepy.

' Kamruzzaman, M.; Yigitcanlar, T.; Yang, J.; Mohamed, M.A. Measures of Transport-Related Social Exclusion: A Critical
Review of the Literature. Sustainability 2016, 8, 696.
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2.2 lIdentyfikacja potrzeb transportowych i obszaréw wykluczenia

Pierwszym krokiem w przeciwdziataniu wykluczeniu transportowemu jest
precyzyjna identyfikacja grup spotecznych i obszaréw geograficznych, ktore
doswiadczajg ograniczonego dostepu do transportu. W praktyce miedzynarodowej
wyksztatcity sie rozmaite metody diagnostyczne tgczgce analizy danych przestrzennych i
spoteczno-ekonomicznych z procesami partycypacyjnymi (konsultacjami spotecznymi,
ankietami uzytkownikdéw, wspoétpracg z interesariuszami lokalnymi). W krajach Unii
Europejskiej oraz w Wielkiej Brytanii duzg role odegrato pojecie dostepnosci
transportowej (ang. accessibility) jako miernika poziomu wykluczenia. Po opublikowaniu
raportu brytyjskiej Social Exclusion Unit (SEU) ,Making the Connections” (2003), w
Wielkiej Brytanii wprowadzono formalnie tzw. Accessibility Planning, czyli planowanie
ukierunkowane na poprawe dostepnosci dla grup zagrozonych wykluczeniem. W jego
ramach kazda lokalna jednostka samorzagdowa miata obowigzek przeprowadzi¢
diagnoze barier w dostepie do kluczowych ustug (praca, edukacja, opieka zdrowotna,
zakupy) dla mieszkancéw o niskich dochodach, os6b starszych, mtodziezy czy oséb z
niepetnosprawnosciami?. Identyfikacja potrzeb opierata sie na dwuetapowym procesie:
najpierw wskazywano obszary i grupy transportowo wykluczone, a nastepnie - we
wspotpracy z lokalnymi interesariuszami  (np. organizacjami  spotecznymi,
przedsiebiorstwami, szkotami) diagnozowano konkretne potrzeby i bariery tych
spotecznosci (np. brak potgczenia autobusowego do szpitala, zbyt wysokie koszty
dojazdu do szkoty itp.). Podejscie brytyjskie zaktadato takze wielosektorowg wspotprace
- planowanie dostepnosci miato integrowac dziatania transportowe z politykg spoteczng,
edukacyjng czy planowaniem przestrzennym, tak aby przeciwdziatanie wykluczeniu
transportowemu nie byto wytgcznie zadaniem dziatu transportu®. Waznym elementem
stalo sie rowniez wykorzystanie danych geoprzestrzennych i modeli sieci
transportowych do mapowania obszarow wykluczonych. W Wielkiej Brytanii juz w
potowie pierwszej dekady XX| wieku opracowano narzedzia GIS do obliczania czaséw

dojazdu transportem publicznym do wybranych punktéw (tzw. accession software), co

2 Lucas, K (2012) Transport and social exclusion: Where are we now? Transport Policy, 20. 105 - 113.
ISSN 0967-070X

3 Accessibility Planning Policy: Evaluation and Future Directions — Final report, Department for
Transport, UK 2012.
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pozwalato tworzy¢ mapy ,dostepnosci” ustug publicznych dla poszczegdlnych
spotecznosci. Wyniki takich analiz - np. odsetek mieszkaricow danej gminy moggcych
dojecha¢ do szpitala w ciggu 30 minut - staty sie podstawg do identyfikacji miejsc
wykluczonych transportowo.

Innym przyktadem systemu diagnostycznego jest Accessibility Statistics
opracowywane przez brytyjskie Ministerstwo Transportu (DfT). Od 2012 r. DfT corocznie
publikuje zestaw wskaznikéw dostepnosci transportu dla samorzaddw, obejmujacy
miary dostepnosci lokalnej do kluczowych celéw podrézy takich jak sklepy spozywcze,
szkoty, oérodki zdrowia, centra miast czy duze zaktady pracy®. Obliczane sg m.in. czasy
dojazdu transportem publicznym w okreslonych porach dnia, a takze wskazniki odsetka
populacji mogacej dotrze¢ w ustalonym czasie do danego typu obiektu. Co istotne,
wprowadzono réwniez zitozony wskaznik t3czacy informacje o dostepnosci
transportowej z poziomem motoryzacji - pokazujgcy obszary, w ktérych niski poziom
dostepnosci transportu publicznego wystepuje jednoczesnie z niskim wskaznikiem
posiadania samochodu. Taka miara pozwala wskazac¢ spotecznosci najbardziej narazone
na wykluczenie transportowe, czyli te, ktére majg ograniczony dostep do ustug i
jednoczesnie nie dysponujg wtasnym autem jako alternatywa. Wskazniki dostepnosci
staly sie zatem praktycznym narzedziem identyfikacji potrzeb - umozliwiajg wtadzom
lokalnym monitorowanie, gdzie brak transportu zbiorowego najbardziej dotyka
mieszkancow, a tym samym gdzie interwencje (np. nowe potgczenia, inne formy
mobilnosci) sg najpilniejsze.

Réwnolegle do analizy danych ilosciowych, w Europie podkresla sie znaczenie
partycypacji spotecznej w diagnozie potrzeb mobilnosci. W wytycznych UE dotyczgcych
zrownowazonych planéw mobilnosci miejskiej (tzw. SUMP - Sustainable Urban Mobility
Plans) zaleca sie angazowanie obywateli w proces planowania transportu. Warsztaty
konsultacyjne, wywiady fokusowe oraz wspétpraca z organizacjami pozarzgdowymi
pomagajg odkry¢ ukryte potrzeby i bariery, ktérych same dane statystyczne mogg nie
ujawni¢. Przyktadowo, w wielu miastach organizuje sie specjalne spotkania z
mieszkarncami peryferyjnych osiedli czy wsi pozbawionych komunikacji - celem

wystuchania ich doswiadczen w dotarciu do pracy, szkoty czy lekarza.

¢ Lodovici, Ludovica Samek, and Nicoletta Torchio. Social inclusion in EU public transport. 2015.
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W Kanadzie i USA roéwniez rosnie rola partycypacji - wiele miast
pétnocnoamerykanskich organizuje spotkania do spotecznos$ci zmarginalizowanych
transportowo. Nowatorskim przyktadem jest tu podejscie miasta New Westminster
(Kanada), ktére identyfikacje potrzeb zaczeto od zdiagnozowania barier w udziale
mieszkanncow w procesach konsultacyjnych. Miasto dostrzegto, ze tradycyjne spotkania
(np. otwarte zebrania w ratuszu) nie przyciagajg 0osob najbardziej wykluczonych, z braku
czasu, informacji, zaufania, czy tez mozliwosci dojazdu na spotkanie. W zwigzku z tym
urzednicy zaczeli “dociera¢ do ludzi tam, gdzie sg” - organizujgc konsultacje w
niestandardowych miejscach i formatach, wspétpracujgc z lokalnymi liderami i oferujac
udogodnienia (np. opieke nad dzie¢mi podczas spotkan)®. Takie dziatania majg na celu
uchwycenie gtosu tych grup, ktére wczesniej byty pomijane - co prowadzi do petniejszej
diagnozy realnych potrzeb transportowych.

W Stanach Zjednoczonych identyfikacja obszarow wykluczenia transportowego
bywa witgczona w ramy prawno-analityczne Environmental Justice (EJ) oraz Title VI Civil
Rights Act. Federalne wymogi naktadajg na agencje transportowe obowigzek analizy, czy
planowane zmiany w ustugach transportu nie pogorszg dostepu dla mniejszosci
rasowych i grup o niskich dochodach. Przyktadowo, amerykanska Federal Transit
Administration wymaga, aby przed wprowadzeniem istotnych zmian w siatce potagczen
lub taryfie przewoznik przeprowadzit analize wptywu tych zmian na spotecznosci
chronione (mniejszos$ci, osoby ubogie)®. Analizy te - okre$lane czesto jako Title VI equity
analysis - identyfikujg, ktére grupy pasazerébw mogg zosta¢ nieproporcjonalnie
dotkniete (np. likwidacja linii obstugujgcej dzielnice zamieszkang gtdbwnie przez osoby o
niskich dochodach). Jesli stwierdza sie istotng dysproporcje, przewoznik jest zobligowany
do zaproponowania dziatan tagodzacych lub alternatywnego rozwigzania. Ponadto na
poziomie planowania regionalnego (MPO - Metropolitan Planning Organizations) w USA
rozwinieto praktyke wyznaczania tzw. ,,obszarow koncentracji Title VI/E)” - sg to dzielnice
lub gminy z wysokim odsetkiem populacji nisko dochodowej, mniejszosciowej, senioréw
itp.,, ktére wymagajg szczegbdlnej uwagi. MPO przy opracowywaniu planéw

transportowych tworzg mapy tych wrazliwych obszaréow i analizujg wskazniki

5 Murray L.: Practices and Inspiration for Sustainable Transportation Equity: Case studies from
Canadian cities, Report, 2023
¢ https://www justice.gov/crt/fcs/TitleVI
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dostepnosci transportu (np. odsetek miejsc pracy dostepnych w 30 minut) dla tych
wiasnie stref, porownujac je ze Srednig dla catego regionu. Pozwala to zidentyfikowac
luki - np. przedmiesScia zamieszkate przez spotecznos¢ latynoskg mogg wykazywac
znacznie nizszg dostepnosc transportem publicznym do centréw zatrudnienia niz inne
rejony. Takie analizy danych, uzupetnione konsultacjami w terenie, stanowig podstawe
do formutowania celéw naprawczych. W efekcie proces identyfikacji potrzeb we
wspotczesnych politykach mobilnosci w USA i Kanadzie jest coraz bardziej oparty
zaréwno na twardych danych (modelowanie dostepnosci, mapy ,transit deserts”), jak i
na wktadzie spotecznosci (np. poprzez panele obywatelskie ds. transportu, ankiety
uzytkownikow dotyczgce trudnosci w dojazdach).

Podsumowujac, miedzynarodowe doswiadczenia wskazujg, iz skuteczna walka z
wykluczeniem od transportu zbiorowego musi zaczg¢ sie od szczegdtowej diagnozy:
tgczenia réznych metod identyfikacji potrzeb - wskaznikow dostepnosci, analiz
przestrzennych, danych socjoekonomicznych - z bezposrednim zaangazowaniem
spotecznosci dotknietych problemem. Takie podejscie umozliwia precyzyjne wskazanie
obszardéw i grup wymagajgcych interwencji oraz zrozumienie charakteru barier (czy sa
to braki infrastrukturalne, ekonomiczne, informacyjne, czy kulturowe). W dalszych
rozdziatach omoéwione zostanie, w jaki sposéb na podstawie tak zebranych informacg;ji
dokonuje sie wyboru odpowiednich dziatah zaradczych oraz jak przebiega ich wdrozenie

i ocena.

2.3 Wyboér i ocena dziatan naprawczych

Po zidentyfikowaniu potrzeb mieszkancow i obszaréw dotknietych wykluczeniem od
transportu zbiorowego, kolejnym wyzwaniem jest wybér odpowiednich dziatan, ktére
najskuteczniej poprawig sytuacje grup zagrozonych wykluczeniem transportowym.
Miedzynarodowa praktyka pokazuje, ze proces ten opiera sie na wielokryterialnej ocenie
potencjalnych interwencji, aby uwzgledni¢ zaréwno efektywnos$¢ ekonomiczng, jak i
korzysci spoteczne (w tym rownosciowe).

Tradycyjnie w planowaniu transportu do oceny projektéw uzywa sie gtdwnie analizy
kosztéw i korzysci (CBA), ktora przelicza wszystkie efekty na wartosci monetarne i
porownuje sume korzysci spotecznych z kosztami. Jednak w kontek$cie dziatan pro-
inkluzyjnych CBA ma ograniczenia - trudno bowiem w petni ujg¢ w kategoriach
finansowych takie aspekty, jak poprawa jakosci zycia grup wykluczonych czy

sprawiedliwos$¢ dystrybucji korzysci. Z tego powodu wiele instytucji w Europie coraz
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czesciej siega po metody wielokryterialne (MCA, ang. Multi-Criteria Analysis). Pozwalajg
one ocenia¢ alternatywne dziatania wedtug szeregu kryteridw jednoczesnie - na
przyktad: skala redukcji czasu dojazdu dla grupy docelowej, liczba nowych uzytkownikéw
transportu publicznego z obszaru wykluczonego, koszt jednostkowy interwencji, wptyw
na Srodowisko, zgodnosc¢ z oczekiwaniami spotecznosci itp. W przeciwienstwie do czysto
ekonomicznej perspektywy CBA, analiza wielokryterialna umozliwia uwzglednienie
kryterium réwnosci spotecznej jako jednego z priorytetow.

Doswiadczenia europejskie wskazuja, ze tgczenie CBA z MCA lub wrecz zastgpienie
tradycyjnej CBA podejsciem wielokryterialnym moze przynies¢ bardziej zrbwnowazone
decyzje. W badaniu obejmujgcym pie¢ europejskich miast (opublikowanym w 2020 r.)
wykazano, ze podczas przygotowania planéw zréwnowazonej mobilnosci (SUMP)
poleganie wytgcznie na wskaznikach ekonomicznych CBA bywa btedem - zastosowanie
MCA do wyboru dziatan dato lepsze rezultaty, zapewniajac uwzglednienie celéw
spotecznych i $rodowiskowych’. Autorzy tego badania podkreslaja, ze skupienie sie tylko
na wskaznikach efektywnosci ekonomicznej prowadzi¢ moze do pomijania tanszych,
“miekkich” interwencji istotnych dla grup wykluczonych (np. poprawy informaciji
pasazerskiej, dziatann edukacyjnych czy drobnych usprawnieh dostepnosci), gdyz nie
generujg one duzych “korzysci” finansowych, cho¢ sg kluczowe z perspektywy
inkluzywnosci. W zwigzku z tym rekomenduije sie, by w procesie wyboru pakietu dziatan
przeciwdziatajgcych wykluczeniu transportowemu stosowac ocene wieloaspektowg -
tgczac kryteria efektywnosci (np. liczba nowych pasazeréw, redukcja czasu podrozy) z
kryteriami spotecznymi (np. liczba oséb z grupy wrazliwej, ktorej poprawi sie dostep,
wptyw na wyréwnanie nieréwnosci miedzy dzielnicami) oraz Srodowiskowymi (np.
redukcja emisji dzieki przeniesieniu podrdzy z samochodu na transport zbiorowy).

W praktyce polityk UE takie podejscie znajduje odzwierciedlenie w wytycznych do
planéw mobilnosci oraz w kryteriach rozdziatu funduszy. Przyktadowo, Komisja
Europejska wymagajgc od miast opracowania planow SUMP, zaleca aby w proces selekgji

dziatan zaangazowac interesariuszy i zastosowac transparentng metode oceny - czesto

7 Rudolph, Frederic & Black, Colin & sor, Kain & Hueging, Hanna & Lah, Oliver & McGeever, James
& Mingardo, Giuliano & Parkhurst, Graham & Plevnik, Aljaz & Shergold, lan & Streng, Martijn. (2015).
Decision-Making in Sustainable Urban Mobility Planning: common practice and future directions.
World Transport Policy and Practice. 21. 54-64.

15



T-INCLUDED, Zadanie 17, Dziatania 1-7

w postaci wielokryterialnej macierzy rankingowej. Dziatania proponowane do wdrozenia
(np. uruchomienie nowej linii autobusowej, doptaty do biletéw ulgowych, budowa
przystankéw) sg punktowane wedtug ustalonych kategorii, a ich sumaryczna ocena - po
uwzglednieniu wag priorytetéw lokalnej polityki - wskazuje, ktére inicjatywy przynoszg
najwiekszy ,zwrot spoteczny” w relacji do kosztu. Zgodnie z zasadami zrébwnowazonego
rozwoju, coraz czesciej za taki zwrot uwaza sie nie tylko tradycyjne korzysci (jak
oszczednos$¢ czasu ogbtu podrdznych), ale réwniez poprawe dostepnosci dla grup
wykluczonych. Mozna tu wskaza¢ chocby wymaog, by projekty finansowane z funduszy
unijnych (np. z Programu Operacyjnego) wykazywaty wptyw na wyréwnywanie dostepu
do transportu - co jest oceniane punktowo na etapie aplikacji o Srodki.

W Wielkiej Brytanii po 2003 r. wprowadzono zalecenie, by lokalne wtadze w ramach
Accessibility Planning tworzyty Lokalne Strategie Dostepnosci, zawierajace liste dziatan
priorytetowych dla poprawy inkluzywnosci transportu. DfT wydat wytyczne, by przy
wyborze tych dziatan stosowac podejscie oparte na dowodach i konsultacjach.
Praktycznie oznaczato to, ze po zidentyfikowaniu, np. iz dany obszar ma staby dojazd do
szpitala, rozwazano rézne opcje (zmiana trasy istniejgcego autobusu, uruchomienie
transportu na zgdanie, doptaty do przewozu specjalnego itp.), a nastepnie analizowano
ich wykonalnos¢, koszt, akceptacje spoteczng oraz przewidywany efekt (np. ilu osobom
umozliwi to dotarcie do lekarza). Tutaj rowniez stosowano mieszane metody oceny:
uproszczone analizy kosztow (np. koszt roczny doptaty do ustugi) zestawiano z
miernikami spotecznymi (np. liczba nowych pacjentéw obstuzonych) oraz jakosciowymi
opiniami z konsultacji (np. preferencje mieszkaricow co do formy ustugi). Z raportéw
ewaluacyjnych wynika, ze samorzady czesto korzystaty z list kontrolnych i schematow
punktowych do priorytetyzacji dziatan - np. przyznajgc dodatkowe punkty dziataniom,
ktére dotyczg obszarédw o najwyzszym wskazniku wykluczenia (zgodnie z mapami
dostepnymi z Accessibility Statistics), bgdz takim, ktére jednocze$nie przyczyniajg sie do
celow Srodowiskowych (np. zwiekszenie liczby pasazerdédw transportu zbiorowego
kosztem podrézy samochodem).

W Ameryce P6tnocnej proces wyboru dziatan réwniez ewoluuje w strone wiekszego
uwzgledniania kryteriow réwnosciowych. Na poziomie federalnym w USA nowe
inicjatywy (np. program Justice40 - 2021 r.) zaktadajg, ze 40% korzysci z inwestycji
infrastrukturalnych ma trafi¢ do spotecznosci zmarginalizowanych. Przektada sie to na
system punktacji projektow: w konkursach o dofinansowanie projekty transportowe
mogg otrzymac dodatkowe punkty za wptyw na poprawe mobilnosci. W praktyce
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agencje planistyczne (MPO) opracowaty witasne metody oceny - np. wskazniki
rownosciowe mierzace, jaki odsetek uzytkownikéw projektu bedzie pochodzi¢ z grup o
niskich dochodach lub mniejszosciowych, albo jak projekt zmniejszy luke dostepnosci
miedzy populacja uprzywilejowang a wykluczong. Przyktadowo, Metropolitan
Transportation Commission aglomeracji Zatoki San Francisco postuguje sie miernikiem
Equity Priority Communities Benefit przy ocenie propozycji do planu - projekty, ktore w
wiekszym stopniu obstugujg wyznaczone ,priorytetowe spotecznosci” otrzymujg wyzszg
range w planie inwestycyjnym. Podobnie Los Angeles Metropolitan Transportation
Authority (LA Metro) wprowadzita Transportation Equity Index, ktory klasyfikuje dzielnice
wedtug natezenia potrzeb (biorgc pod uwage dochdd, dostep do auta, gestos¢ sieci
transportu, itp.) i preferuje inwestycje obstugujgce obszary o wysokim indeksie potrzeb.
Takie decyzje sg czesto podejmowane we wspotpracy z radami spotecznymi - np. LA
Metro powotato Policy Advisory Council ztozong z przedstawicieli spotecznosci, aby
wspolnie opracowac kryteria i priorytety dziatan na rzecz sprawiedliwosci transportowe;.

W Kanadzie coraz wyrazniej widac instytucjonalizacje analiz réwnosciowych w
procesie decyzyjnym. Miasto Edmonton jest tu modelowym przyktadem - w 2019 r.
wprowadzito wymdg, by kazda znaczaca decyzja miejska (nie tylko transportowa) byta
poddana systematycznej analizie pod katem réwnosci (Equity Analysis) przy uzyciu
narzedzia Gender-Based Analysis Plus (GBA+)®. W konsekwencji kazdy projekt
transportowy w Edmonton - od zmian rozktadu jazdy po inwestycje drogowe - musi
zostac¢ oceniony pod katem wptywu na rézne grupy spoteczne z uwzglednieniem m.in.
ptci, wieku, dochodu, pochodzenia etnicznego i (nie)petnosprawnosci. Ten obowigzek
znaczgco wptynat na kulture organizacyjng: wymusit on regularne wigczanie dyskusji o
réwnosci do codziennych decyzji planistycznych, a wtadze miasta zapewnity szkolenia i
wsparcie dla personelu, by podnies¢ kompetencje w tym zakresie. Jednym z konkretnych
efektéw byto np. udoskonalenie strategii bezpieczehstwa ruchu (,Safe Mobility Strategy”)
- w analizie wskazano, ze w niektorych czesciach miasta to mieszkancy nisko
dochodowych dzielnic doznawali nieproporcjonalnie wielu wypadkéw drogowych jako

piesi. Mapowanie danych o wypadkach na warstwie mapy spoteczno-demograficznej

8 Murray L.: Practices and Inspiration for Sustainable Transportation Equity: Case studies from
Canadian cities, Report, 2023
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ujawnito, ktére spotecznosci sg szczegdlnie narazone. W rezultacie podjeto decyzje o
skierowaniu dodatkowych dziatan (np. uspokojenie ruchu, doswietlenie przejs¢) wtasnie
do tych zaniedbanych obszaréw - co pokazuje, jak analiza danych potgczona z kryterium
rownosci pozwala priorytetyzowac dziatania tam, gdzie potrzeby sg najwieksze.

Podsumowujgc, metody wyboru dziatan przeciwdziatajagcych  wykluczeniu

transportowemu w roznych krajach stajg sie coraz bardziej zaawansowane i
wielowymiarowe. Kluczowe cechy tych metod to:

e Wykorzystanie analiz wielokryterialnych - by uwzgledni¢ cele spoteczne
(inkluzywnos¢) obok tradycyjnych efektywnosciowych. Przyktady: oceny MCA w
planach SUMP w UE, punktacja Equity w USA.

e Formalizacja kryteriéw réwnosci w procesie decyzyjnym - np. obowigzkowe
analizy wptywu na grupy wrazliwe (Title VI w USA, GBA+ w Kanadzie).

e Ewaluacja koszt-efekt spoteczny - priorytet dla dziatan dajgcych najwiekszg
poprawe dostepu dla wykluczonych na jednostke naktadu (co postulujg raporty
UEdocutren.com).

e Udziat interesariuszy w wyborze - zapewnienie, by glos spotecznosci
dotknietych byt obecny przy ustalaniu, ktore dziatania s pozgdane (np. rady

konsultacyjne ds. dostepnosci, panele obywatelskie).

Takie podejscie zwieksza szanse, ze wybrane interwencje bedg nie tylko technicznie
i ekonomicznie uzasadnione, ale przede wszystkim witasciwe pod wzgledem faktycznych

potrzeb spotecznych, a zarazem sprawiedliwie rozdysponujg korzysci.

2.4 Metodyka wdrazania dziatan

Samo wybranie odpowiednich  Srodkdéw  przeciwdziatania  wykluczeniu
transportowemu to poczatek procesu przeciwdziatania wykluczeniu - réwnie istotne jest
skuteczne wdrozenie tych dziatan w praktyce. Doswiadczenia miedzynarodowe
wskazujg na kilka elementéw decydujacych o powodzeniu implementacji: wtasciwe
zaplanowanie procesu, zapewnienie wspotpracy miedzyinstytucjonalnej, zaangazowanie
spotecznosci docelowych w etap wdrazania oraz elastycznos¢ umozliwiajgca
dostosowanie dziatan na podstawie biezgcej obserwacji.

Planowanie wdrozenia rozpoczyna sie zwykle od opracowania szczegdtowego planu
dziatania (action plan), ktory przektada wybrang strategie na konkretne dziatania:
definiuje zakres interwencji, harmonogram, wymagane zasoby finansowe i kadrowe

oraz podziat odpowiedzialnosci. W krajach UE praktyka jest, ze w ramach planéw
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mobilnosci SUMP po etapie wyboru srodkéw powstaje Plan Dziatari zawierajacy liste
projektéw do realizacji wraz z kamieniami milowymi i wskaznikami rezultatow. Na
przyktad miasto Lipsk po zidentyfikowaniu osiedli z ograniczonym dostepem do
transportu przygotowato plan wdrozenia ustug transportu ,na zgdanie” - ustalono w nim
pilotazowg faze 6-miesieczng, doktadny obszar ustugi autobuséw na zgdanie, sposéb
rekrutacji kierowcoéw, a takze kryteria oceny powodzenia (liczba przewiezionych
pasazerow z grup docelowych, wskaznik zadowolenia uzytkownikow).

Programy pilotazowe i fazowanie wdrozenia to element czesto wykorzystywany przy
innowacyjnych lub niepewnych dziataniach. Zamiast od razu wprowadza¢ petnoskalowe
rozwigzanie, praktykuje sie uruchamianie pilotazu na ograniczonym obszarze lub dla
ograniczonej grupy, co pozwala przetestowac zatozenia w rzeczywistosci i wprowadzic
ewentualne korekty. Przyktadowo, we Francji w ramach przeciwdziatania wykluczeniu od
transportu zbiorowego na terenach wiejskich czesto startuje sie od pilotazowych linii
autobusowych - przez kilka miesiecy sprawdza sie frekwencje i efektywnos$¢, po czym
podejmuje decyzje o ewentualnym statym wigczeniu takiej linii do sieci lub modyfikacji
trasy lub rozktadu jazdy. W Kanadzie rzad federalny poprzez programy grantowe
zacheca miasta do eksperymentéw - np. fundusz Smart Cities Challenge wspart Toronto
w pilotazu aplikacji mobilnej informujgcej osoby o niskich dochodach o najtanszych
opcjach przejazdu, zanim ewentualnie rozwigzanie to zostanie rozszerzone na caty kra;.
Tego typu iteracyjne wdrazanie minimalizuje ryzyko nietrafionej inwestycji i buduje
wiedze praktyczng o tym, co dziata.

Zarzgdzanie miedzysektorowe i partnerstwa stanowig kolejny filar wdrazania
dziatan. Problemu wykluczenia nie rozwigze jednostkowo sam dziat transportu -
konieczna bywa wspétpraca z podmiotami z innych sektoréw: pomocy spotecznej,
edukacji, zdrowia, a takze z sektorem prywatnym i organizacjami pozarzgdowymi.
Brytyjski model Accessibility Planning od poczatku ktadt nacisk na tworzenie lokalnych
partnerstw: np. przy wdrazaniu ustugi dowozu 0séb starszych do szpitala powiatowego
w projekt zaangazowano zaréwno przewoznika autobusowego (zapewnit minibus),
szpital (dostosowat godziny niektérych poradni do rozktadu dowozu), jak i organizacje
charytatywnga (pomogta dotrze¢ z informacjg do senioréw i zorganizowac wolontariuszy
towarzyszgcych podczas podrézy). W USA i Kanadzie coraz popularniejsze sg
partnerstwa publiczno-spoteczne przy uruchamianiu publicznego transportu.
Przyktadowo kanadyjska organizacja non-profit Wheels to Work (dziatajgca m.in. w

Ontario) we wspétpracy z gminami organizuje wypozyczalnie skuterow i rowerow
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elektrycznych dla mieszkancéw obszaréw nieobstugiwanych transportem zbiorowym -
gmina zapewnia fundusze i infrastrukture, a organizacja rekrutuje uczestnikdw
programu i pomaga im w szkoleniu z obstugi pojazdéw. Takie kreatywne partnerstwa
poszerzajg zakres dziatan i lepiej dopasowujg je do potrzeb (organizacje spoteczne znajg
lepiej specyfike grup wykluczonych, mogg wiec petni¢ role posrednika miedzy urzedem
a spotecznoscia).

Elastyczno$¢ wdrazania i zarzadzania adaptacyjnego to kolejna wazna cecha
wytaniajgca sie z praktyki. Dziatania adresujgce wykluczenie transportowe czesto majg
do czynienia z dynamicznymi uwarunkowaniami - np. zmiany w liczbie uprawnionych,
czynniki zewnetrzne (jak pandemia COVID-19, ktéra zmienita wzorce mobilnosci) -
dlatego programy muszg mie¢ mozliwos$¢ dostosowan. W Kanadzie w trakcie pandemii
wiele miast musiato modyfikowa¢ wdrozone dziatania: np. Vancouver, realizujgc
strategie inkluzywnej mobilnosci, wprowadzit wczesniej darmowe bilety dla okreslonych
grup, ale w obliczu lockdownu i zmian popytu na transport elastycznie poszerzyt
uprawnienia (obejmujgc kolejne grupy jak pracownikéw stuzb medycznych
dojezdzajgcych komunikacjg) oraz zmienit procedury dystrybucji biletow (z osobistych
punktéw na online) by nadal dociera¢ do potrzebujgcych. Tego rodzaju zarzadzanie
adaptacyjne jest mozliwe, jesli od poczatku zaplanuje sie mechanizmy monitoringu i
informacji zwrotnej (o czym wiecej w kolejnym rozdziale) oraz jesli instytucje wdrazajgce
majg pewien margines swobody decyzyjnej (np. fundusz celowy z ktérego mozna na
biezgco dofinansowac dodatkowe kursy tam, gdzie pojawita sie nowa potrzeba). Kraje
europejskie coraz czesciej dajg takg swobode samorzgdom: np. w ramach francuskiego
prawa mobilnosci (LOM) z 2019 r. wprowadzono pojecie ,organizatorem mobilnosci”
moze by¢ nie tylko duze miasto, ale réwniez zwigzek gmin wiejskich - co pozwala lokalnie
decydowa¢ o formie ustug (np. car-sharing, transport na zadanie) i szybko je
modyfikowac bez czekania na odgérne decyzje.

Reasumujgc, skuteczna implementacja dziatan przeciwdziatajgcych wykluczeniu
transportowemu opiera sie na: starannym zaplanowaniu (harmonogram, pilotaz),
zaangazowaniu partnerdw i spotecznosci, oraz elastycznym zarzadzaniu pozwalajgcym
reagowac na informacje zwrotne. Doswiadczenia miedzynarodowe uczg, ze ,miekkie”
czynniki organizacyjne sg réwnie wazne jak trafnos¢ samego dziatania - nawet najlepsza
inicjatywa moze ponies¢ porazke, jesli nie zadba sie o jej akceptacje spoteczng,
odpowiednig promocje wsrdd beneficjentow, czy ciggte dopasowywanie do
zmieniajacych sie potrzeb.
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3 Grupa celowa instytucji wdrazajgcych

Wdrazanie $rodkéw zaradczych majacych na celu ograniczenie wykluczenia
transportowego wymaga nie tylko trafnego wyboru dziatan i odpowiedniej procedury ich
realizacji, ale przede wszystkim wyznaczenia podmiotéw odpowiedzialnych za ich
skuteczne i trwate wdrozenie. Rozpoznanie oraz jednoznaczne okreslenie grupy celowej
instytucji, ktére powinny by¢ zaangazowane w proces wdrazania, stanowi kluczowy etap
przygotowania planu dziatann naprawczych i usprawniajgcych dostepnos¢ transportu
zbiorowego.

W niniejszym rozdziale dokonano przegladu i klasyfikacji instytucji, ktore ze wzgledu
na swoje kompetencje, zakres dziatania oraz potencjat organizacyjny i finansowy
powinny zosta¢ uwzglednione jako podmioty odpowiedzialne lub wspoétodpowiedzialne
za wdrazanie $rodkoéw zaradczych. Charakter instytucji, skala terytorialna i zakresu
kompetencyjny decydowa¢ powinny o ich roli w procesie wdrazania konkretnych
Srodkow zaradczych i wyborze stosowanych przez te instytucje metod wyboru. Powinno
to wynikac z spéjnej koncepcji systemu przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu.

Zgodnie z obecng strukturg administracji publicznej wyr6znia sie administracje
panstwowg (rzadowg) i trzy szczeble administracji samorzgdowej (wojewoddzki,

powiatowy, gminny).

3.1 Poziom krajowy

Na poziomie krajowym kluczowg role w zakresie ksztattowania polityki
transportowej i finansowania inwestycji odgrywaja ministerstwa, w szczegdlnosci:

e Ministerstwo Infrastruktury,

e Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej,

e Ministerstwo Rozwoju i Technologii,

e Ministerstwo Finansow.

Instytucje te odpowiadajg za tworzenie ram prawnych i programowych,
opracowywanie wytycznych dla JST, alokacje srodkéw finansowych (np. FRPA, FENIKS), a

takze koordynacje projektéw o zasiegu krajowym lub ponadregionalnym.
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3.2 Poziom wojewddzki

Samorzady wojewddzkie (16 wojewddztw), ich urzedy marszatkowskie i zarzady
wojewddztw, odgrywajg istotng role w zakresie planowania i realizowania regionalne;j
polityki transportowej. Do ich zadan nalezy:

e opracowywanie wojewddzkich planéw transportowych,

e integracja transportu regionalnego z lokalnym,

e dysponowanie czescig funduszy UE i krajowych,

e wspieranie wspotpracy JST.

Samorzady wojewddzkie mogg by¢ instytucjami koordynujagcymi dziatania
systemowe w skali ponadlokalnej oraz wspierac JST na nizszym poziomie w realizacji
zadan z zakresu transportu publicznego.

Na poziomie wojewddzkim w ramach Funduszu Rozwoju Przewozow Autobusowych
nastepuje dystrybucja srodkéw finansowych wspierajgcych jednostki samorzgdu
terytorialnego bedace organizatorami publicznego transportu zbiorowego. Srodkami
tymi zarzadzajg urzedy wojewoddzkie. Informacje o kwocie Srodkoéw Funduszu

przyznanych dla wojewddztwa zamieszcza wojewoda w Biuletynie Informacji Publicznej.

3.3 Poziom powiatowy

Samorzady powiatowe majg ograniczone, ale istotne kompetencje w zakresie
organizacji publicznego transportu zbiorowego. Do ich obowigzkow nalezy:
e planowanie sieci powiatowych potgczen autobusowych,
e integracja rozktadow jazdy na styku gmin,
e wsparcie logistyczne i techniczne dla gmin.

Powiaty mogg petni¢ role lidera lub koordynatora dziatarn miedzygminnych w
zakresie transportu zbiorowego, zwtaszcza na obszarach wiejskich i stabo zaludnionych.

3.4 Poziom gminny

Jednostki samorzgdu gminnego sg podstawowymi organizatorami lokalnego
transportu zbiorowego. Posiadajg kompetencje w zakresie:
e planowania i organizacji linii komunikacyjnych,
e finansowania przewozow,
e utrzymania infrastruktury przystankowej,

e WspoOtpracy z operatorami i przewoznikami.
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Gminy i miasta sg bezposrednimi instytucjami wdrazajgcymi wiekszos¢ dziatan
zaradczych, szczegdlnie tych o charakterze operacyjnym i inwestycyjnym.

3.5 Jednostki wspétpracy terytorialnej i struktury zintegrowane

Zwiazki i stowarzyszenia JST

Zwigzki miedzygminne, powiatowo-gminne i miedzypowiatowe oraz stowarzyszenia
JST moga by¢ skutecznym narzedziem organizacji transportu zbiorowego na poziomie
ponadlokalnym. Struktury tego typu umozliwiajg wspdlne planowanie i finansowanie
przewozow, prowadzenie przetargdw oraz zarzgdzanie systemami taryfowymi.

Zintegrowane jednostki zarzadzajace

Niektore regiony decydujg sie na powotanie specjalnych jednostek (np. zwigzki
metropolitalne), ktore tgczg kompetencje w zakresie transportu, planowania
przestrzennego i mobilnosci. Ich rola ro$nie zwtaszcza w regionach zurbanizowanych.
Operatorzy i przewoznicy

Operatorzy publiczni i prywatni stanowig bezposrednich realizatoréw dziatah
transportowych. Ich rola obejmuje:

e realizacje przewozéw zgodnie z rozktadem,

e wdrazanie zmian w ofercie komunikacyjnej,

e dostosowanie taboru i obstugi do potrzeb pasazeréw.

Wspétpraca organizatorow z operatorami ma kluczowe znaczenie dla skutecznosci

wdrazania srodkoéw zaradczych.
Organizacje spoteczne i pozarzadowe

Organizacje reprezentujgce interesy mieszkancéw, osoby z niepetnosprawnosciami,
seniorow czy miodziez moga petni¢ role konsultacyjng i opiniodawczy. Ich
zaangazowanie w proces planowania dziatan oraz monitorowanie ich skutecznosci

pozwala dostosowac polityki transportowe do realnych potrzeb.

Podmioty sektora prywatnego

W ramach partnerstw publiczno-prywatnych mozliwe jest zaangazowanie
inwestorow i firm transportowych w realizacje dziatan. Dotyczy to m.in.:

e budowy i zarzgdzania infrastrukturg transportows,

e Swiadczenia przewozow,

e wdrazania rozwigzan cyfrowych i informacyjnych.
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Instytucje badawcze i eksperckie

Uczelnie, instytuty i firmy doradcze wspierajg JST w:
e diagnozowaniu skali wykluczenia,
e opracowywaniu koncepcji dziatan,

e ewaluacji wdrazanych rozwigzan.

Instytucje te mogg petnic¢ role zaplecza analityczno-metodycznego oraz partnera w
projektach pilotazowych.
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4 Podejmowane dziatania w praktyce

4.1 Wprowadzenie

Skuteczne przeciwdziatanie wykluczeniu komunikacyjnemu wymaga nie tylko
odpowiedniego zaplanowania dziatan i zaangazowania wtasciwych instytucji, ale rowniez
wnikliwej oceny mozliwosci ich wdrozenia oraz realnego wptywu na poprawe
dostepnosci transportu zbiorowego. Takg ocene umozliwia analiza opinii podmiotow
bezposrednio zaangazowanych w organizacje i realizacje ustug w zakresie publicznego
transportu zbiorowego.

W niniejszym rozdziale przedstawiono wyniki badania ankietowego, ktoérego celem
byto okreslenie, w jakim stopniu wybrane dziatania mogg przyczynic sie do ograniczenia
zagrozenia wykluczeniem komunikacyjnym, a takze jaki jest obecny poziom ich
stosowania w praktyce. Respondenci - reprezentujgcy zarObwno organizatorow
transportu, operatorow, jak i inne instytucje powigzane z sektorem PTZ - oceniali
zaproponowane metody w dwdéch wymiarach: potencjalnego wplywu na sytuacje
komunikacyjng oraz faktycznej implementacji na obszarze, na ktérym Swiadczone sg
ustugi transportowe.

Zgromadzone dane zostaty poddane analizie statystycznej z wykorzystaniem miar
takich jak $rednia arytmetyczna, mediana, odchylenie standardowe, mediana oraz
ranking poszczegolnych dziatan. Uzyskane wyniki pozwolity na wyodrebnienie rozwigzan
postrzeganych jako najbardziej efektywne, a takze wskazanie tych, ktére - mimo ich

potencjatu - sg rzadziej stosowane.

4.2 Analiza stosowanych metod przeciwdziatania wykluczeniu od
transportu zbiorowego

W celu sprawdzenia, w jakim stopniu stosowane sg dziatania majgce na celu
ograniczenie wykluczenia komunikacyjnego, w ankiecie znalazto sie pytanie dotyczace
skali wdrazania réznych metod przez firmy Swiadczgce ustugi w zakresie publicznego
transportu zbiorowego (PTZ). Wéréd zaproponowanych rozwigzan znalazty sie zaréwno
dziatania organizacyjne, jak i te zwigzane z infrastrukturg czy systemem funkcjonowania
transportu. Byty to metody, ktore wedtug dostepnych zrédet oraz doswiadczen z praktyki
mogga skutecznie przyczyniac sie do zmniejszenia barier w dostepie do transportu.
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Na podstawie udzielonych odpowiedzi mozliwe byto okreslenie, ktére rozwigzania

sg najczesciej stosowane, a ktére - mimo ze mogg by¢ skuteczne - sg wykorzystywane

rzadziej. Dzieki temu udato sie przeanalizowac poziom wdrozenia 13 réznych dziatan,

ktére majg na celu przeciwdziatanie wykluczeniu od transportu zbiorowego, ktoére

obejmuija:

bezptatne lub ulgowe przejazdy (bezptatne/ulgowe przejazdy dla uczniéw, oséb
starszych itp.),

unowoczes$nienie floty,

dostosowanie pojazdéw do przewozu 0séb o szczegdlnych potrzebach (zakup
pojazddw niskopodtogowych lub nisko wejsciowych dostosowanych do oséb o
szczegolnych potrzebach),

zwiekszenie dostepu do informacji pasazerskiej (stosowanie wielu zrédet
informacji, dynamiczna informacja pasazerska informujgca o opdznieniach itp.),
tatwy zakup biletéw (mozliwos¢ zakupu biletow w wersji cyfrowej, zakup biletu
w aplikacji mobilnej),

wieksza liczba kurséw na istniejgcych liniach (zwiekszenie liczby kurséw w
okreslonych porach dnia),

rozszerzenie sieci potgczen (utworzenie nowych potgczen, likwidacja ,biatych
plam” w obstudze komunikacyjnej),

rozwdj infrastruktury przystankowej (budowa wiat przystankowych, tawek,
dostosowanie infrastruktury dla 0s6b ze szczegdlnymi potrzebami),

zmiana struktury posiadanej floty pojazdéw (np. zakup mniejszych lub
wiekszych czy zeroemisyjnych na potrzeby obstugi konkretnych obszaréw i por
dnia),

koordynacja rozktadu jazdy (synchronizacja rozktadow jazdy w miejscach
przesiadkowych, np. pomiedzy potgczeniami autobusowymi i kolejowymi),
prosty i czytelny system taryfowy (np. nieskomplikowana taryfa, spojna wsréd
réznych organizatoréw i przewoznikéw prywatnych),

integracja organizacji transportu publicznego (np. poprzez zwigzki
miedzygminne, powiatowo-gminne czy metropolitalne),

dostosowanie ustug przewozowych do indywidualnych potrzeb pasazeréw
(transport ,na zgdanie”, takséwki dla seniorow).

26



T-INCLUDED, Zadanie 17, Dziatania 1-1

Odpowiedzi zbierano na pieciostopniowej skali Likerta (1 - metoda zdecydowanie
nie jest stosowana; 5 - metoda zdecydowanie jest stosowana). W analizie kazdej metody

uwzgledniono:
e S$rednig ocene,

e odchylenie standardowe (mierzgce rozproszenie ocen),

e mediang,

e najczesciej wystepujacg ocene (moda).

Uzyskane wyniki przedstawiono w tab. 4.2.1 oraz na rys. 4.2.1.

Tab. 4.2.1. Statystyczna analiza ocen stosowanych metod przeciwdziatania wykluczeniu od
transportu zbiorowego.

indywidualnych potrzeb pasazeréw

Metoda Srednia Odchylenie Mediana Najczestsza Ranking
ocena standardowe ocena

bezptatne lub ulgowe przejazdy 4.06 1.31 5.00 5.00 1

unowoczesnienie floty 3.61 1.46 4.00 5.00 2

dostolsowanle polJazdow do przewozu 350 138 4.00 5.00 3
0s6b o szczegblnych potrzebach

zwiekszenie dosFepu do informacji 3.44 117 350 3.00 4

pasazerskiej
tatwy zakup biletéw 3.39 1.34 4.00 4.00 5
wieksza liczba kgr.sow na istniejgcych 3.06 1.08 3.00 4.00 6
liniach

rozszerzenie sieci potgczen 3.06 1.08 3.00 4.00 7

rozwdj infrastruktury przystankowej 2.94 1.08 3.00 3.00 8

zmiana struktu.ry pf)SladaneJ floty 583 1.46 250 200 9

pojazdow

koordynacja rozktadu jazdy 2.83 1.12 3.00 2.00 10

prosty i czytelny system taryfowy 2.78 1.27 2.50 2.00 11

integracja organizadji transportu 267 137 200 200 12

publicznego
dostosowanie ustug przewozowych do 183 138 1.00 1.00 13
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Srednie oceny poszczegolnych metod

dostosowanie ustug przewozowych do indywidualnych potrzeb pasazeréw
integracja organizacji transportu publicznego

prosty i czytelny system taryfowy

koordynacja rozktadu jazdy

zmiana struktury posiadanej floty pojazdow

rozwdj infrastruktury przystankowej

rozszerzenie sieci potaczen

Metoda [-]

wieksza liczba kurséw na istnigjacych liniach

tatwy zakup biletéow

zwigkszenie dostepu do informacji pasazerskiej

dostosowanie pojazdéw do przewozu osdb o szczegdlnych potrzebach

unowoczesnienie floty

bezptatne lub ulgowe przejazdy

0.

o

0 1.00 2.00 3.00 4.00 5.00

Srednia wartosé [-]

Rys. 4.2.1. Srednia ocena stosowanych metod przeciwdziatania wykluczeniu od transportu

zbiorowego.
Zrédto: opracowanie wiasne

Na podstawie uzyskanych danych najwyzej oceniong metodg byto stosowanie
bezptatnych lub ulgowych przejazdoéw (Srednia = 4,06), co moze wskazywac na duza
popularnos¢ rozwigzan wspierajgcych mobilno$¢ oséb o ograniczonych mozliwos$ciach
finansowych, jak uczniowie czy seniorzy. Metoda ta uzyskata takze najwyzszg mozliwg
wartos¢ mediany, co potwierdza jej powszechnosc.

Drugie miejsce w rankingu zajeto unowoczesnienie floty, a trzecie - dostosowanie
pojazdow do przewozu 0sOb o szczegdlnych potrzebach. Wysoka ocena tych metod
moze S$wiadczy¢ o rosngcej Swiadomosci przewoznikow w zakresie dostepnosci
transportu dla 0séb z niepetnosprawnosciami oraz potrzebie poprawy jakosci ustug.

Kolejne miejsca w rankingu zajety takie metody jak:

e zwiekszenie dostepu do informacji pasazerskiej,

e tatwy zakup biletow,

e wieksza liczba kursow i rozszerzenie sieci potgczen,

e atakze rozwdj infrastruktury przystankowe;.

Wskazuje to na umiarkowany poziom wdrozenia nowoczesnych technologii i
infrastruktury oraz proby poprawy dostepnosci w wymiarze przestrzennym.
Na koncu rankingu znalazty sie metody ocenione jako najmniej stosowane:
e dostosowanie ustug do indywidualnych potrzeb pasazerdéw, np. transport ,na
zadanie” lub taksoéwki dla seniorow,
e integracja organizacji transportu publicznego,
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e oraz prosty i czytelny system taryfowy.

Wyniki te wskazujg na istotne luki w zakresie elastycznosci ustug oraz wspotpracy

miedzy organizatorami transportu.

4.3 Analiza metod o potencjalnym przeciwdziatania wykluczeniu od
transportu zbiorowego

W tej czesci przedstawiono wyniki analizy danych zebranych w badaniu ankietowym,

dotyczgcej oceny potencjalnej skutecznosci wybranych dziatan w zakresie ograniczania
zagrozenia wykluczeniem od transportu zbiorowego. Respondenci okreslali, w jakiej
skali zaproponowane rozwigzania mogtyby, ich zdaniem, wplyng¢ na poprawe
dostepnosci transportu publicznego na obszarze Swiadczenia ustug przez
reprezentowane podmioty. Dziatania poddane ocenie obejmowaty:

e rozszerzenie sieci potgczen (utworzenie nowych potaczen, likwidacja ,biatych
plam” w obstudze transportowej),

e integracja organizacji transportu publicznego (np. poprzez zwigzki
miedzygminne, powiatowo-gminne czy metropolitalne, wspdlny bilet),

e wspoipraca z innymi jednostkami samorzadu terytorialnego (np. wzajemne
honorowanie biletébw, wzajemne uzupetnianie sieci potgczen, ograniczenie
konkurencyjnosci),

e dostosowanie lokalizacji przystankow do potrzeb pasazeréw (lokalizacja w
poblizu generatoréw ruchu, réwnomierne rozmieszczenie przystankow,
zapewniajgce powigzanie z miejscami zabudowy),

e budowa weztéw przesiadkowych (budowa weztéw przesiadkowych w gtéwnych
punktach styku linii autobusowych lub kolejowych),

e koordynacja rozktadu jazdy (synchronizacja rozktaddéw jazdy w miejscach
przesiadkowych, np. pomiedzy potgczeniami autobusowymi i kolejowymi),

e wieksza liczba kurséw na istniejgcych liniach (zwiekszenie liczby kurséw w
okreslonych porach dnia),

e zwiekszenie liczby pojazdéw (zakup lub wynajem nowych lub uzywanych
pojazddw do obstugi nowych kurséw),

e dostosowanie pojazdow do przewozu 0s6b o szczegdlnych potrzebach (zakup
pojazddéw niskopodtogowych lub nisko wejsciowych dostosowanych do oséb o

szczegblnych potrzebach),
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spojne  planowanie zagospodarowania przestrzennego i systemoéw
transportowych (zapewnienie dostepnosci transportem zbiorowym do duzych
generatoréw ruchu, tj. zaktaddéw pracy, szkét, osiedli, jednostek handlowo-
ustugowych, itp.),

tatwiejszy zakup biletéw (mozliwos¢ zakupu biletéw w wersji cyfrowej, zakup
biletu w aplikacji mobilnej),

usprawnienie drég dojscia pieszego do przystankédw (minimalizacja barier
przestrzennych w otoczeniu przystankéw, budowa chodnikéw lub
utwardzonych drog dla pieszych na dojsciach do przystankéw, poprawa
bezpieczenstwa),

budowa systemu zarzgdzania ruchem,

prosty i czytelny system taryfowy (np. nieskomplikowana taryfa, spojna wsréd
réznych organizatoréw i przewoznikéw prywatnych),

rozwdj infrastruktury przystankowej (budowa wiat przystankowych, tawek,
dostosowanie infrastruktury dla 0s6b ze szczegdlnymi potrzebami),
wprowadzanie lub rozszerzenie oferty bezptatnych lub ulgowych przejazdow
(bezptatne/ulgowe przejazdy dla ucznidw, osdb starszych itp.),

dostosowanie ustug przewozowych do indywidualnych potrzeb pasazeréw
(transport ,na zagdanie”, takséwki dla seniorow),

zwiekszenie dostepu do informacji pasazerskiej (stosowanie wielu zrédet
informacji, dynamiczna informacja pasazerska informujgca o opdznieniach itp.),

dofinansowanie do Swiadczenia ustug przewozowych (FRPA).

Statystyczng analize ocen metod, ktére potencjalnie moga przeciwdziatac

wykluczeniu od transportu zbiorowego przedstawiono w tab. 4.3.1., z kolei wykres

$redniej oceny metod ukazano na rys. 4.3.1.
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Tab. 4.3.1. Statystyczna analiza ocen metod, ktére potencjalnie mogg przeciwdziatac

wykluczeniu od transportu zbiorowego.

Metoda Srednia ocena Ly I Mediana Najczestsza Ranking
standardowe ocena
rozszerzenie sieci potaczen 433 0.75 4.00 4.00 1
wspotpraca z innymi Jgdnostkam| 433 0.82 450 5.00 5
samorzadu terytorialnego
dofinansowanie do Swiadczenia 433 111 5.00 5.00 3
ustug przewozowych
spéjne planowanie
zagospodarowania 4.28 0.80 4.00 4.00 4
przestrzennego i systeméw
transportowych
integracja organizadji transportu 422 0.85 400 5.00 5
publicznego
dostosowanie lokalizacji
przystankéw do potrzeb 4.17 0.83 4.00 4.00 6
pasazeréw
budowa weztéw przesiadkowych 4.06 0.97 4.00 4.00 7
koordynacja rozktadu jazdy 4.06 0.97 4.00 5.00 8
wieksza liczba kursow na 4.00 0.88 4.00 4.00 9
istniejgcych liniach
zwiekszenie liczby pojazdow 3.94 0.85 4.00 4.00 10
dostosowanie pojazdéw do
przewozu 0s6b o szczegblnych 3.94 0.91 4.00 4.00 11
potrzebach
wprowadzanie lub rozszerzenie
oferty bezptatnych lub ulgowych 3.90 1.36 3.50 2.00 12
przejazddw
2wigkszenie dostepu do 3.89 0.66 4.00 4.00 13
informacji pasazerskiej
tatwiejszy zakup biletow 3.72 1.19 4.00 4.00 14
usprawnienie drog dojscia 3.72 115 4.00 4.00 15
pieszego do przystankéw
budowa systemu zarzadzania 361 0.83 4.00 4.00 16
ruchem
prosty i czytelny system taryfowy 3.56 1.17 4.00 2.00 17
rozwdj infrastruktury 3.56 1.01 4.00 4.00 18
przystankowej
dostosowanie ustug
przewozowych do indywidualnych 2.94 1.31 3.00 3.00 19

potrzeb pasazeréw
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Srednia ocena metody

dostosowanie ustug przewozowych do indywidualnych potrzeb pasazerow
rozwdj infrastruktury przystankowej

prosty i czytelny system taryfowy

budowa systemu zarzgdzania ruchem

usprawnienie drég dojscia pieszego do przystankow

tatwiejszy zakup biletéw

zwiekszenie dostepu do informacji pasazerskiej

wprowadzanie lub rozszerzenie oferty bezptatnych lub ulgowych przejazdow
dostosowanie pojazdéw do przewozu oséb o szczegdlnych potrzebach

Metoda[-]

zwiekszenie liczby pojazdow

wieksza liczba kurséw na istniejacych liniach

koordynacja rozktadu jazdy

budowa weztow przesiadkowych

dostosowanie |okalizacji przystankéw do potrzeb pasazeréw
integracja organizacji transportu publicznego

spojne planowanie zagospodarowania przestrzennego i systemoéw..

dofinansowanie do $wiadczenia ustug przewozowych

wspolpraca z innymi jednostkami samorzadu terytorialnego

rozszerzenie sieci polaczen

0.

o

0 1.00 2.00 3.00

g
=}
o

5.00

Sredniaocena [-]
Rys. 4.3.1. Srednia ocena ocen metod, ktére potencjalnie mogg przeciwdziata¢ wykluczeniu od

transportu zbiorowego.
Zrédto: opracowanie wiasne.

Na podstawie zgromadzonych danych przeprowadzono analize, ktérej celem byto
okreslenie, w jakim stopniu poszczegdlne dziatania mogg wptyng¢ na zmniejszenie
ryzyka wykluczenia od transportu zbiorowego w obszarze $wiadczenia ustug
publicznego transportu zbiorowego. Powyzej przedstawiono uzyskane wyniki.

Najwyzsze Srednie oceny uzyskaty trzy dziatania:

e rozszerzenie sieci potaczen,

e wspoitpraca z innymi jednostkami samorzadu terytorialnego,

e dofinansowanie do Swiadczenia ustug przewozowych.

Dwa ostatnie dziatania wyrdzniajg sie dodatkowo najwyzszg wartoscig mediany oraz
najczestszg oceng, co wskazuje na szczegdlnie wysokg zgodnos¢ opinii co do ich
skutecznosSci w ograniczaniu barier komunikacyjnych.

Wysoko oceniono takze inicjatywy o charakterze strategicznym i koordynacyjnym,
takie jak:

e spodjne planowanie przestrzenno-transportowe,.

e integracja organizacji transportu publicznego,

e dostosowanie lokalizacji przystankow do potrzeb pasazerdw.
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Warto zauwazy¢, ze wiekszos¢ ocen w pierwszej dziesigtce dziatan oscylowata wokét
wartosci 4,00, a towarzyszgce im odchylenia standardowe miaty niskg lub umiarkowang
wartos¢, co moze Swiadczy¢ o spdjnym postrzeganiu ich znaczenia.

Na kornicu rankingu znalazty sie rozwigzania ocenione jako mniej skuteczne, m.in.:

e dostosowanie ustug przewozowych do indywidualnych potrzeb pasazeréw,
e prosty i czytelny system taryfowy,
e rozwoj infrastruktury przystankowe;.

W ich przypadku zaobserwowano wyzsze zréznicowanie opinii, co moze sugerowac
brak jednoznacznego stanowiska co do ich realnego wptywu na przeciwdziatanie

wykluczeniu od transportu zbiorowego.
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5 Bariery zwigzane z przeciwdziataniem dla zjawiska

wykluczenia od transportu zbiorowego

5.1 Kategorie barier

Na podstawie dokonanego przegladu literatury z zadania 1 oraz wynikéw z zadania
16 dokonano kategoryzacji barier zwigzanych z przeciwdziataniem dla zjawiska
wykluczenia od transportu zbiorowego. Opracowane kategorie barier podzielono na
dwie grupy:

e bariery z punktu widzenia uzytkownika systemu transportu zbiorowego,

e bariery z punktu widzenia organizatora transportu zbiorowego.

|dentyfikacja barier w dostepie do transportu zbiorowego z uwzglednieniem dwoch
komplementarnych perspektyw - uzytkownika systemu oraz organizatora transportu -
stanowi kluczowy etap analizy problemu wykluczenia transportowego. Taki dwutorowy
podziat nie tylko zwieksza precyzje diagnozy, ale takze umozliwia skuteczniejsze
projektowanie $rodkéw zaradczych, ktére sg adekwatne do potrzeb spotecznych i
jednoczesnie realne do wdrozenia instytucjonalnie.

Uzytkownik i organizator systemu transportu zbiorowego funkcjonujg w

odmiennych rolach, strukturach poznawczych i funkcjonalnych:

e uzytkownik ocenia system z punktu widzenia codziennego doswiadczenia -
skupia sie na takich aspektach jak dostepnos¢ fizyczna, przystepnosc
ekonomiczna, przejrzystos¢ informacji, bezpieczenstwo czy poczucie komfortu.

e organizator dziata w ramach ram prawnych, finansowych i operacyjnych -
postrzega bariery przez pryzmat kompetencji administracyjnych, dostepnych
zasobdéw, wymogdéw proceduralnych i obowigzujgcych uwarunkowan

przestrzennych.

Bez rozréznienia tych perspektyw istnieje ryzyko, ze zidentyfikowane problemy beda
niekompletne lub jednostronne, a projektowane dziatania nie trafig w faktyczne Zrédta
wykluczenia.

Srodki przeciwdziatajgce wykluczeniu transportowemu muszg spetnia¢ dwa
réwnolegte warunki:

e odpowiadac na realne potrzeby uzytkownikow (trafnos¢ spoteczna),

e by¢mozliwe do zrealizowania przez organizatora (wykonalnos¢ instytucjonalna).
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Podziat barier wedtug tych dwdch perspektyw pozwala na precyzyjne dopasowanie

dziatan naprawczych, np. jesli uzytkownicy wskazujg na brak informacji (bariera

informacyjna), a organizator zmaga sie z brakiem kompetencji cyfrowych i kanatéw

komunikacji (bariera kompetencyjna i organizacyjna), to mozna zaprojektowac dziatanie

tgczgce kampanie informacyjng z podnoszeniem kwalifikacji pracownikow JST.

Z punktu widzenia uzytkownika systemu transportowego opracowano nastepujgce

kategorie barier:

a)

b)
c)

d)

e)

Bariera fizyczna - zwigzana z trudnosciami przemieszczania sie do przystanku lub
korzystania z pojazdéw,

Bariera ekonomiczna - zwigzana z kosztami transportowymi,

Bariera informacyjna - zwigzana z brakiem lub ograniczonym dostepem do
informacji o mozliwosci korzystania z ustug transportu zbiorowego,

Bariera poznawcza - 2zwigzana z o0sobistymi ograniczeniami percepgcji,
ograniczonej samodzielnosci i umiejetnosci korzystania z ustug publicznych,
Bariera bezpieczenstwa - zwigzana z poczuciem osobistego zagrozenia
bezpieczenstwa zaréwno na drodze dojscia do przystankow, jak i w pojazdach.

Z punktu widzenia organizatora zidentyfikowano nastepujgce bariery zwigzane z

przeciwdziataniem wykluczenia od transportu zbiorowego:

a)

5.1.1

Bariera czasowa/dostepnosci - zwigzana z obstugg transportowg danego obszaru
i zapewnieniem mozliwosci dojazdu do kluczowych punktéw docelowych,
Bariera finansowa - zwigzana z ograniczonymi srodkami finansowymi,

Bariera organizacyjna - zwigzana z trudnos$cig integracji z innymi
organizatorami/przewoznikami oraz wewnetrzne problemy organizacyjne w ST,
Bariera kompetencji - zwigzana z brakiem wiedzy lub umiejetnosci w zakresie
organizacji i zarzadzania transportem publicznym,

Bariera przestrzenna - zwigzana z nieefektywnym zagospodarowaniem
przestrzennym obszaru,

Bariera infrastrukturalna - zwigzana z brakiem niezbednej infrastruktury do
Swiadczenia ustug przewozowych.

Opis barier z punktu widzenia uzytkownika systemu transportu

zbiorowego:

Bariera fizyczna

Bariera fizyczna odnosi sie do przeszkdd natury przestrzennej i funkcjonalnej, ktére

ograniczajg lub uniemozliwiajg osobom korzystanie z transportu zbiorowego. Dotyczy to
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zaréwno dostepu do przystankdéw i dworcow, jak i korzystania z pojazddéw transportu
publicznego. NajczesSciej problem ten dotyka oséb z niepetnosprawnosciami ruchowymi,
0sOb starszych, rodzicbw z matymi dzie¢mi, a takze os6b czasowo ograniczonych
fizycznie. Brak chodnikdéw, pochytosci terenu, schody bez podjazdéw, Sliskie lub
nieoswietlone nawierzchnie oraz znaczna odlegto$¢ do najblizszego przystanku
skutecznie zniechecajg do podejmowania préb korzystania z transportu zbiorowego.
Dodatkowo, utrudnienia mogg wystepowa¢é w samych pojazdach - brak
niskopodtogowych autobusow, zbyt waskie wejscia, brak miejsc siedzgcych dla oséb o
szczegblnych potrzebach czy nieczytelne oznaczenia tras. Dla wielu uzytkownikow
stanowig one realng bariere, ktéra powoduje izolacje spoteczng i ograniczenie
mobilnosci. Z perspektywy uzytkownika, korzystanie z transportu zbiorowego powinno
by¢ mozliwe bez wzgledu na stan zdrowia czy sprawnosc fizyczng, dlatego tez eliminacja
barier fizycznych jest kluczowym elementem zapewnienia rownego dostepu do ustug
transportowych. Ich obecnos¢ pogtebia wykluczenie transportowe i zmusza do

rezygnacji z uczestnictwa w zyciu spotecznym, zawodowym czy edukacyjnym.
Bariera ekonomiczna

Bariera ekonomiczna odnosi sie do trudnosci finansowych uzytkownikéw w zakresie
pokrycia kosztéw zwigzanych z korzystaniem z transportu zbiorowego. Dla wielu oséb,
zwiaszcza tych o niskich dochodach, bezrobotnych, emerytéw, rencistow, studentéw czy
rodzin wielodzietnych, koszty biletow - nawet w stosunkowo niskiej wysokosci - moga
stanowi¢ istotng przeszkode w regularnym podrézowaniu. Szczegélnie dotyczy to
mieszkancow terenéw oddalonych od wiekszych osrodkéw miejskich, gdzie codzienne
dojazdy do pracy, szkoty czy placowek zdrowia wymagajg czestych i dlugodystansowych
podrézy, generujacych znaczne wydatki. Brak ulg, abonamentéw okresowych lub
przystepnych taryf zwieksza finansowe obcigzenie domowego budzetu i prowadzi do
rezygnacji z podrézy. Ponadto, w wielu przypadkach transport publiczny nie jest
zintegrowany taryfowo, co wymusza zakup oddzielnych biletéw przy przesiadkach lub
podrozy réznymi Srodkami komunikacji, co dodatkowo zwieksza koszt. Bariera
ekonomiczna w istotny sposdéb wptywa na ograniczenie mobilnosci przestrzenne;j
uzytkownikow i poteguje ich wykluczenie z dostepu do podstawowych ustug i
aktywnosci. Z perspektywy uzytkownika, system transportowy powinien zapewnia¢ nie
tylko fizyczny, ale i ekonomiczny dostep do mobilnosci - w przeciwnym razie traci on

swoja funkcje spoteczng i integracyjna.
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Bariera informacyjna

Bariera informacyjna zwigzana jest z ograniczonym dostepem do rzetelnych,
aktualnych i zrozumiatych informacji o dostepnych ustugach transportu zbiorowego, ich
trasach, godzinach kursowania, cenach biletéw czy zasadach przesiadek. Dotyczy to
zwiaszcza 0sOb starszych, oséb niepostugujgcych sie biegle jezykiem polskim (np.
cudzoziemcdw), osdb z niepetnosprawnosciami sensorycznymi oraz mieszkancow
obszaréw o niskim poziomie cyfryzacji. Wspodtczesne systemy informacji pasazerskiej
coraz czesciej opierajg sie na aplikacjach mobilnych, interaktywnych rozktadach jazdy lub
tablicach elektronicznych, co moze wyklucza¢ osoby bez dostepu do nowoczesnych
technologii lub z trudnosciami w ich obstudze. Réwniez brak jednoznacznych oznaczen
na przystankach, nieczytelna forma przekazywania informacji lub ich brak w przestrzeni
publicznej (np. w matych miejscowosciach) sprawia, ze korzystanie z transportu staje sie
stresujace i nieprzewidywalne. Bariera informacyjna czesto prowadzi do dezorientacji,
spoznien, bteddw w planowaniu podrézy lub rezygnacji z przemieszczania sie. Z
perspektywy uzytkownika, dostep do informacji powinien by¢ intuicyjny, wielokanatowy,
aktualny i dostosowany do réznych grup odbiorcow. Tylko wtedy transport publiczny
moze by¢ postrzegany jako realna i bezpieczna alternatywa dla transportu

indywidualnego.

Bariera poznawcza

Bariera poznawcza dotyczy indywidualnych ograniczen uzytkownikéw w zakresie
przyswajania, interpretowania i wykorzystywania informacji niezbednych do
samodzielnego i efektywnego korzystania z transportu zbiorowego. Najczesciej
wystepuje u 0s6b z niepetnosprawnosciami intelektualnymi, zaburzeniami ze spektrum
autyzmu, os6b w podesztym wieku z obnizonymi zdolnosciami poznawczymi, ale takze
u 0sO6b z ograniczong znajomoscig jezyka, niskim poziomem edukacji lub
doswiadczeniem wykluczenia spotecznego. Problemy te mogg objawiac sie trudnoscig w
odczytywaniu rozktadoéw jazdy, lokalizacji przystankow, interpretacji oznaczen na
tablicach informacyjnych lub zrozumienia zasad dziatania taryf biletowych. Brak
odpowiednich udogodnien w postaci piktogramdéw, uproszczonych map, informacji
gtosowych czy asysty dla os6b wymagajgcych wsparcia pogtebia ten problem. W efekcie,
dla czesci uzytkownikéw samodzielne poruszanie sie transportem publicznym staje sie
zbyt trudne, co prowadzi do wykluczenia od transportu zbiorowego. Z perspektywy

uzytkownika niezwykle istotne jest, aby system transportowy byt projektowany z
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uwzglednieniem zasad projektowania uniwersalnego - czyli tak, by byt zrozumiaty i
intuicyjny dla jak najszerszej grupy odbiorcéw, niezaleznie od ich indywidualnych
mozliwosci poznawczych i doswiadczenia.

Bariera bezpieczenstwa

Bariera bezpieczenstwa odnosi sie do subiektywnego lub obiektywnego poczucia
zagrozenia zycia, zdrowia lub mienia podczas korzystania z transportu zbiorowego -
zar6bwno na etapie dojscia do przystanku, oczekiwania na Srodek transportu, jak i
podczas samej podrozy. Uzytkownicy mogg doswiadcza¢é obaw zwigzanych z
nieoswietlonymi, odludnymi lub zaniedbanymi przystankami, brakiem monitoringu,
niewystarczajgcg obecnoscig stuzb porzgdkowych czy wystepowaniem agresywnych
pasazeréw. Rowniez stan techniczny pojazdéw, nieodpowiedzialne zachowanie
kierowcow, brak pasow bezpieczenstwa (szczegdlnie w busach), czy przepetnienie moga
wptywac na realne zagrozenie bezpieczenstwa pasazerow. Osoby starsze, dzieci, kobiety,
osoby z niepetnosprawnosciami oraz osoby doswiadczajgce przemocy lub dyskryminacji
szczegblnie silnie odczuwajg skutki tej bariery. Lek przed przebywaniem w
nieprzyjaznym otoczeniu moze skutecznie zniecheca¢ do podrézowania i prowadzi¢ do
spotecznej izolacji. Z perspektywy uzytkownika kluczowe jest zapewnienie poczucia
bezpieczenstwa w catym tancuchu podrézy - od momentu wyjscia z domu, przez
przejscie do przystanku, korzystanie z pojazdu, az po dotarcie do celu. Tylko wtedy
mozliwe jest zbudowanie zaufania do transportu zbiorowego jako srodka bezpiecznego

i przyjaznego wszystkim uzytkownikom.

5.1.2 Opis barier z punktu widzenia organizatora systemu transportu

zbiorowego:

Bariera czasowa/dostepnosci

Bariera czasowa, okreslana réwniez mianem bariery dostepnosci, odnosi sie do
ograniczen w zakresie zapewnienia efektywnego i regularnego transportu zbiorowego
na danym obszarze, co bezposrednio wptywa na poziom dostepnosci do ustug
publicznych, miejsc pracy, edukacji, ochrony zdrowia czy instytucji kultury. Szczegdlnie
dotkliwie odczuwajg jg mieszkancy obszaréw peryferyjnych, wiejskich i stabo
zurbanizowanych, gdzie niska gestos¢ zaludnienia skutkuje mniejszym popytem na

ustugi przewozowe, co z kolei prowadzi do ograniczonej liczby kursow lub ich
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catkowitego braku. Problemem sg zaréwno zbyt rzadkie potgczenia w ciggu dnia, jak i
brak mozliwosci podrézowania w godzinach porannych, wieczornych, a takze w dni
wolne od pracy. Dodatkowo, ograniczona siatka potgczen oraz niedostosowanie godzin
odjazdéw do harmonogramoéw pracy, zajec szkolnych czy urzeddéw skutkuje znacznymi
niedogodnosciami dla uzytkownikow. Brak dostepnosci czasowej skutecznie zniecheca
do korzystania z transportu publicznego, potegujgc zjawisko wykluczenia od transportu
zbiorowego. Organizatorzy transportu stajg zatem przed trudnym zadaniem
optymalizacji oferty przewozowej w taki sposob, aby zaspokoi¢ potrzeby mieszkarncow
przy jednoczesnym zachowaniu efektywnosci ekonomicznej, co w praktyce czesto

okazuje sie niewykonalne bez dodatkowego wsparcia finansowego lub systemowego.

Bariera finansowa

Bariera finansowa stanowi jedng z kluczowych przeszkéd w realizacji skutecznej
polityki transportowej, zwtaszcza w kontekscie walki z wykluczeniem od transportu
zbiorowego. Ograniczone zasoby finansowe jednostek samorzadu terytorialnego (JST),
bedgcych najczesciej organizatorami transportu publicznego, utrudniajg rozwdj i
utrzymanie siatki potgczen odpowiadajgcej rzeczywistym potrzebom mieszkancéw.
Koszty zwigzane z organizacjg transportu - obejmujgce m.in. wynagrodzenia
przewoznikéw, zakup taboru, utrzymanie infrastruktury, pokrycie deficytéw
przewozowych - czesto przewyzszajag mozliwosci budzetowe JST, zwtaszcza w gminach o
niskim poziomie dochodow witasnych. W takich przypadkach decyzje inwestycyjne i
operacyjne s podejmowane nie na podstawie kryteriow spotecznych czy
funkcjonalnych, lecz finansowych, co prowadzi do redukcji kurséw, zawieszania
nierentownych linii lub rezygnacji z obstugi mniej dochodowych obszaréw. Dodatkowym
utrudnieniem jest niepewnos$¢ zwigzana z dostepnoscig funduszy zewnetrznych, takich
jak dotacje celowe czy subwencje, ktérych mechanizmy przyznawania sg czesto
skomplikowane i wymagajg spetnienia licznych formalnych kryteriéw. W konsekwencji
bariera finansowa znaczaco ogranicza zdolno$¢ organizatora do przeciwdziatania
wykluczeniu transportowemu, nawet w sytuacji dobrej znajomosci lokalnych potrzeb i

wystarczajgcego zaplecza organizacyjnego.

Bariera organizacyjna

Bariera organizacyjna wigze sie z trudnosciami w koordynacji i integracji dziatan
zarébwno wewnatrz jednostek samorzadu terytorialnego (JST), jak i pomiedzy réznymi

podmiotami zaangazowanymi w organizacje transportu publicznego, w tym innymi JST,
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operatorami transportu, zarzadcami infrastruktury oraz instytucjami panstwowymi.
Szczegdblnie duzym wyzwaniem pozostaje brak skutecznych mechanizméw wspétpracy
miedzy jednostkami terytorialnymi o réznym potencjale finansowym i organizacyjnym,
co utrudnia tworzenie spdjnych uktaddéw sieci potgczen transportu zbiorowego
obejmujacych wiecej niz jeden obszar administracyjny. Czesto spotykanym problemem
sg takze rozbieznosci interesow, priorytetow inwestycyjnych oraz brak jednolitej strategii
transportowej. Wewnatrz samej JST moga wystepowac bariery wynikajgce z braku
dedykowanych struktur organizacyjnych odpowiedzialnych za transport publiczny,
niewystarczajgcej liczby pracownikéw czy nieefektywnego obiegu informacji pomiedzy
wydziatami urzedu. Rownie istotne sg trudnosci w prowadzeniu skutecznej kontroli nad
jakoscig ustug Swiadczonych przez operatoréw oraz brak narzedzi do ich optymalizacji
w czasie rzeczywistym. Niskie kompetencje organizacyjne przektadaja sie bezposrednio
na pogorszenie oferty przewozowej, dezorganizacje siatki potgczen, a w konsekwencji -
zwiekszenie skali wykluczenia od transportu zbiorowego mieszkarncéw, zwtaszcza na

terenach o niskiej gestosci zaludnienia.

Bariera kompetencji

Bariera kompetencji odnosi sie do deficytu wiedzy, doswiadczenia i kwalifikacji po
stronie oséb odpowiedzialnych za planowanie, organizacje i nadzér nad systemem
transportu publicznego. Problem ten jest szczegélnie widoczny w mniejszych
jednostkach samorzgdu terytorialnego, gdzie struktury urzedowe sg ograniczone
kadrowo, a transport zbiorowy stanowi jedynie jedng z wielu dziedzin objetych
obowigzkami danego pracownika. Brakuje specjalistow w zakresie planowania
transportu, modelowania ruchu, analizdemograficznych, a takze znajomosci aktualnych
trendow i innowacji w organizacji mobilnosci. Rownie istotne sg braki w znajomosci
obowigzujacych przepisbw prawa oraz procedur administracyjnych zwigzanych z
pozyskiwaniem dofinansowania, przeprowadzaniem przetargédw czy wdrazaniem
systemow zarzgdzania ruchem i informacjg pasazerska. Niedostateczne kompetencje
mogg prowadzi¢ do btednych decyzji planistycznych, nieefektywnego wydatkowania
Srodkdéw publicznych oraz niskiego poziomu wspotpracy z interesariuszami. Co wiecej,
brak wiedzy o potrzebach transportowych lokalnej spotecznosci i metodach ich badania
utrudnia trafne dopasowanie oferty przewozowej. W rezultacie bariera kompetencji
przektada sie bezposrednio na ograniczenie mozliwosci skutecznego przeciwdziatania
wykluczeniu transportowemu, nawet w przypadku dostepnosci sSrodkéw finansowych i

infrastrukturalnych.

40



T-INCLUDED, Zadanie 17, Dziatania 1-7

Bariera przestrzenna

Bariera przestrzenna odnosi sie do problemdéw wynikajgcych z nieefektywnego
zagospodarowania przestrzennego, ktére utrudnia lub uniemozliwia funkcjonowanie
efektywnego systemu transportu zbiorowego. Rozproszona zabudowa, brak wyraznych
centréw funkcjonalnych, a takze chaotyczna urbanizacja skutkujg trudnoscig w
planowaniu racjonalnej siatki potgczen, ktora mogtaby objg¢ wszystkie istotne punkty
generujgce ruch pasazerski. W przypadku nowych osiedli mieszkaniowych czesto
brakuje odpowiedniego powigzania z gtbwnymi ciggami transportowymi oraz
infrastruktury umozliwiajgcej dostep do transportu publicznego, jak przystanki, czy
dojscia piesze. Tego rodzaju problemy sg wynikiem niedostatecznego uwzgledniania
potrzeb transportowych juz na etapie planowania przestrzennego. Ponadto,
nieskoordynowany rozwoj funkcji mieszkaniowych i ustugowych zwieksza dystanse
podrézy, co dodatkowo ostabia konkurencyjnos¢ transportu publicznego wzgledem
transportu indywidualnego. W efekcie tworzy sie btedne koto: niska jakos¢ przestrzeni
prowadzi do stabej dostepnosci transportowej, a ta z kolei pogtebia wykluczenie
transportowe. Bariera przestrzenna moze byl przezwyciezona jedynie przy Scistej
integracji polityki transportowej z politykg przestrzenng, co jednak wymaga
odpowiednich narzedzi planistycznych, wiedzy oraz wspétpracy pomiedzy réznymi

szczeblami administracji.
Bariera infrastrukturalna

Bariera infrastrukturalna wigze sie z niedoborem lub ztym stanem infrastruktury
niezbednej do realizacji ustug transportu zbiorowego. Obejmuje to zaréwno
infrastrukture liniowg (drogi, torowiska), jak i punktowg (przystanki, dworce, wezty
przesiadkowe). W wielu regionach, zwtaszcza wiejskich i peryferyjnych, brak jest
odpowiednio przygotowanej infrastruktury umozliwiajgcej bezpieczne i komfortowe
funkcjonowanie transportu publicznego. Czesto spotykanym problemem jest brak zatok
autobusowych, oswietlenia, wiat przystankowych, tablic informacyjnych czy
infrastruktury przystosowanej do os6b o szczegdlnych potrzebach. W miastach z kolei
bariere moze stanowi¢ przestarzata infrastruktura tramwajowa czy ograniczona
przepustowosc¢ ulic, co prowadzi do opdznien i obnizenia jakosci ustug. Dodatkowym
problemem jest brak infrastruktury umozliwiajgcej integracje roéznych Srodkéw
transportu, np. systemow park & ride, bike & ride, centréw przesiadkowych czy aplikacji

mobilnych informujgcych o rozktadach jazdy w czasie rzeczywistym. Niedobory
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infrastrukturalne nie tylko pogarszajg warunki podrézowania, lecz takze zniechecajg
potencjalnych pasazeréw do korzystania z transportu publicznego. Z perspektywy
organizatora bariera ta wymaga wieloletnich inwestycji, wsparcia finansowego

zewnetrznego oraz skoordynowanych dziatan miedzysektorowych.

5.1.3 Przyktadowe zaleznosSci pomiedzy barierami z punktu widzenia

uzytkownika, a organizatora

Wykluczenie transportowe jest zjawiskiem systemowym, ktérego mechanizmy
powstawania oraz skutki nalezy analizowac¢ wielowymiarowo. Bariery ograniczajgce
dostepnosc i jakos¢ transportu zbiorowego nie wystepujg w izolacji - sg wzajemnie
powigzane i przenikajg sie na réznych poziomach. W szczegdélnosci istnieje Scista
zaleznos$¢ miedzy barierami, ktérych doswiadcza uzytkownik systemu transportowego,
a tymi, z ktérymi mierzy sie organizator transportu zbiorowego.

Uzytkownik postrzega bariery przez pryzmat codziennego funkcjonowania i
bezposredniego doswiadczenia - zwraca uwage na fizyczng dostepnos¢ przystankow,
poziom informacji, koszty przejazdéw czy poczucie bezpieczenstwa. Organizator
transportu dziata natomiast w ramach uwarunkowan instytucjonalnych, prawnych,
finansowych i przestrzennych, ktére warunkujg jego mozliwosci planowania,
finansowania i realizacji ustug transportowych. W praktyce wiele z barier odczuwanych
przez uzytkownikéw wynika posrednio lub bezposrednio z ograniczeh organizacyjnych,
proceduralnych czy infrastrukturalnych po stronie instytucji odpowiedzialnych za
system transportowy.

Ponizej przedstawiono analize powigzan miedzy wybranymi barierami uzytkownika,
a odpowiadajgcymi im barierami po stronie organizatora. Celem tej analizy jest
ukazanie, ze skuteczna interwencja w obszarze transportu zbiorowego wymaga nie tylko
reagowania na potrzeby uzytkownikow, lecz takze systemowego usuwania barier po

stronie organizacyjnej, ktére te potrzeby uniemozliwiajg lub ograniczaja.
Bariera fizyczna uzytkownika a bariery organizatora

Bariera fizyczna uzytkownika, przejawiajgca sie trudnosciami w dostepie do
przystankédw oraz korzystaniu z pojazddéw, w duzej mierze wynika z bariery
infrastrukturalnej oraz bariery przestrzennej po stronie organizatora. Niedostateczna
infrastruktura przystankowa, brak podjazdéw, niskopodtogowych pojazdéw czy

odpowiednio zaprojektowanych ciggébw pieszych to efekt braku planowania
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zorientowanego na dostepnos$¢. Jednoczesnie, nieefektywne zagospodarowanie
przestrzenne - wynikajgce z braku integracji polityki transportowej z planowaniem
przestrzennym - skutkuje lokalizacjg przystankéw w miejscach trudno dostepnych dla
0sOb o ograniczonej mobilnosci. Bariery te ograniczajg mozliwosci wdrazania rozwigzan
przyjaznych wszystkim uzytkownikom, w tym osobom z niepetnosprawnosciami,
seniorom czy rodzicom z dzie¢mi.

Bariera ekonomiczna uzytkownika a bariery organizatora

Bariera ekonomiczna, polegajgca na trudnosci pokrycia kosztéw korzystania z
transportu zbiorowego, znajduje swoje zrédto przede wszystkim w barierze finansowej
organizatora. Ograniczone $rodki finansowe jednostek samorzgdu terytorialnego nie
pozwalajg na subsydiowanie taryf, wprowadzanie ulg socjalnych ani realizacje polityki
transportowe] uwzgledniajgcej aspekty sprawiedliwosci spotecznej. Réwniez brak
integracji taryfowej, bedacy efektem bariery organizacyjnej, skutkuje koniecznoscig
optacania oddzielnych przejazddw przy korzystaniu z réznych Srodkéw transportu, co
dodatkowo obcigza ekonomicznie uzytkownikéw. Wysokie ceny biletow sg czesto
koniecznoscig dla organizatora chcgcego zréwnowazy¢ niedobory budzetowe, co jednak

odbywa sie kosztem dostepnosci ustug dla mieszkancéw o nizszych dochodach.

Bariera informacyjna uzytkownika a bariery organizatora

Bariera informacyjna uzytkownika ma silne powigzania z barierg kompetencji oraz
barierg organizacyjng po stronie organizatora. Brak zasobéw ludzkich o odpowiednich
kwalifikacjach, wiedzy z zakresu nowoczesnych narzedzi komunikacji oraz zarzadzania
informacjg skutkuje niskg jakoscig, nieczytelnoscig lub brakiem systeméw informac;i
pasazerskiej. Rownoczesnie rozproszenie kompetencji miedzy réznymi podmiotami
oraz trudnosci w integracji systemow transportowych (bariera organizacyjna)
uniemozliwiajg tworzenie jednolitego, zrozumiatego i intuicyjnego systemu
informacyjnego dostepnego dla wszystkich grup uzytkownikéw, w tym oséb starszych
czy cudzoziemcow. Brak spoéjnych kanatdéw informacji oraz niedostosowanie
komunikatéw do réznych poziomdéw kompetencji odbiorcédw pogtebia wykluczenie
informacyjne.

Bariera poznawcza uzytkownika a bariery organizatora

Bariera poznawcza uzytkownika, cho¢ wynika z indywidualnych cech i ograniczen,

moze zosta¢ wzmocniona przez dziatania (lub ich brak) po stronie organizatora -
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zwtaszcza w kontekscie bariery kompetencji, bariery organizacyjnej oraz bariery
legislacyjnej. Brak uwzglednienia zasad projektowania uniwersalnego, niski poziom
Swiadomosci dotyczgcej potrzeb osdéb o ograniczonej samodzielnosci, a takze
nieczytelne lub skomplikowane procedury korzystania z transportu publicznego (np.
zakupu biletu, rozktadu jazdy) to efekt niedostatkéw wiedzy, braku systemowego
podejscia i ograniczen wynikajgcych z przepiséw prawa, ktore nie obligujg organizatoréw
do zapewniania ustug dostosowanych do wszystkich grup spotecznych. Tym samym
uzytkownicy z ograniczeniami poznawczymi napotykajg bariery wynikajgce z
systemowego niedopasowania ustug do ich potrzeb.

Bariera bezpieczenstwa uzytkownika a bariery organizatora

Bariera bezpieczenstwa, odnoszgca sie do realnego i subiektywnego poczucia
zagrozenia, jest konsekwencjg bariery infrastrukturalnej, bariery organizacyjnej, a takze
bariery finansowej organizatora. Brak odpowiedniego osSwietlenia, monitoringu,
bezpiecznych dojs¢ do przystankdow oraz zabezpieczen w pojazdach to rezultat
niedostatecznych naktadéw inwestycyjnych i ograniczonej zdolnosci organizacyjnej do
wdrazania rozwigzan poprawiajgcych bezpieczenstwo. Réwnoczesnie brak strategii
bezpieczenstwa transportu zbiorowego, staba koordynacja z innymi stuzbami (np. policja
czy straza miejskg) oraz niewystarczajgce szkolenia personelu przewozowego pogtebiajg
poczucie zagrozenia. W efekcie uzytkownicy rezygnujg z podrdzy, szczegbdlnie w
godzinach wieczornych lub na obszarach peryferyjnych, co prowadzi do wtérnego

wykluczenia transportowego.

Podsumowanie zaleznosci

Wszystkie bariery doswiadczane przez uzytkownikdw majg zrodta systemowe,
organizacyjne lub finansowe po stronie organizatoréw transportu zbiorowego. Oznacza
to, ze skuteczne przeciwdziatanie wykluczeniu transportowemu wymaga
kompleksowego podejscia, w ktorym dziatania infrastrukturalne, organizacyjne i
edukacyjne prowadzone przez organizatoréw sg ukierunkowane na eliminacje trudnosci
doswiadczanych przez koncowego uzytkownika. Relacja ta podkresla koniecznosc
projektowania systemu transportowego w sposéb zintegrowany, partycypacyjny i

wrazliwy spotecznie. Relacje miedzy opisywanymi barierami przedstawiono na rys. 5.1.1.
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. Bariera

Bariera przestrzenna . X
bezpieczenstwa

Bariera
infrastrukturalna

Rys. 5.1.1. Graficzne przedstawienie wszystkich relacji miedzy barierami.

5.2 Rekomendowane dziatania zwigzane z ograniczaniem zjawiska
wykluczenia od transportu zbiorowego
W celu dazenia do efektywnego przeciwdziatania do zjawiska wykluczenia od
transportu zbiorowego mozliwe jest podejmowanie zrdéznicowanych dziatah
niwelujgcych zidentyfikowane bariery. Ponizej przedstawiono przyktadowe podstawowe
dziatania dla kazdej z barier.

Bariera czasowa/dostepnosciowa
e Rozszerzenie oferty transportu zbiorowego. Tworzenie potgczen w obszarach o

najstabszej dostepnosci do oferty.

e Dostosowanie rozktadow jazdy: Tworzenie rozktadow opartych na realnych
potrzebach mieszkancéw, uwzgledniajgc godziny szczytu, weekendy oraz
Swieta.

e Zwiekszenie czestotliwosci kursow: Szczegdlnie na obszarach peryferyjnych,
gdzie rzadkie kursy utrudniajg codzienne dojazdy.

e Wprowadzenie transportu na zgdanie: Rozwigzania typu "demand-responsive
transport" dla obszaréw o niskiej gestosci zaludnienia.

e Integracja systemow transportowych: Zapewnienie skoordynowanych potgczen

miedzy réznymi Srodkami transportu (autobusy, pociggi, rowery miejskie).
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Bariera finansowa

Pozyskiwanie Srodkéw z funduszy krajowych i unijnych: Organizatorzy moga
ubiegac¢ sie o dofinansowanie w ramach programdéw wsparcia transportu
publicznego, takich jak Fundusz Rozwoju Przewozdéw Autobusowych czy
programy unijne (np. Fundusz Spéjnosci, Horyzont Europa).

Aktywne poszukiwanie grantéw i dotacji: Organizatorzy mogg uczestniczy¢ w
konkursach grantowych Ilub aplikowa¢ o Srodki w ramach programow
rozwojowych i inwestycyjnych dedykowanych transportowi publicznemu.
Tworzenie lokalnych funduszy transportowych: JST mogg tworzy¢ dedykowane
fundusze przeznaczone na rozwdj transportu zbiorowego, finansowane z
wptywow podatkowych lub optat lokalnych.

Wspotpraca z sektorem prywatnym i inwestorami: Nawigzywanie partnerstw z
przedsiebiorstwami prywatnymi, ktére mogg wesprze¢ rozwdj infrastruktury
transportowej w zamian za udziaty lub korzysci marketingowe.

Lobbing na rzecz zwiekszenia finansowania: Prowadzenie dziatan majgcych na
celu uzyskanie wsparcia ze strony wtadz centralnych, w tym poprzez
przedstawianie rzetelnych analiz kosztéw i korzysci.

Utatwienia podatkowe i optaty celowe: Proponowanie mechanizméw fiskalnych,
takich jak ulgi podatkowe dla firm wspierajacych transport publiczny lub
specjalne optaty przeznaczane na jego rozwoj.

Pozyskiwanie $rodkéw z funduszy krajowych i unijnych: Organizatorzy moga
ubiega¢ sie o dofinansowanie w ramach programoéw wsparcia transportu
publicznego, takich jak Fundusz Rozwoju Przewozéw Autobusowych czy
programy unijne (np. Fundusz Spéjnosci, Horyzont Europa).

Tworzenie lokalnych funduszy transportowych: JST moga tworzy¢ dedykowane
fundusze przeznaczone na rozwdj transportu zbiorowego, finansowane z
wptywow podatkowych lub optat lokalnych.

Partnerstwa publiczno-prywatne (PPP): Wspotpraca z sektorem prywatnym w
celu realizacji inwestycji transportowych, takich jak zakup taboru czy budowa
infrastruktury.

Kampanie lobbyingowe i konsultacje: Dziatania majgce na celu zwiekszenie
Swiadomosci spotecznej i politycznej na temat potrzeb finansowych transportu
publicznego, co moze prowadzi¢ do uzyskania dodatkowego wsparcia

budzetowego.
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Optymalizacja kosztéw operacyjnych: Wdrazanie nowoczesnych technologii,
takich jak systemy zarzgdzania flotg, aby ograniczy¢ koszty eksploatacji i
zwiekszy¢ efektywnosc.

Bariera legislacyjna

Zmiany w przepisach: Dostosowanie ustawodawstwa, aby umozliwi¢ wiekszg
elastyczno$¢ w organizacji transportu (np. utatwienia dla transportu na zgdanie).
Standaryzacja procedur przetargowych: Upraszczanie procesdéw przetargowych
dla matych i Srednich przewoznikdw.

Tworzenie planéw transportowych na poziomie regionalnym: Ujednolicenie

przepiséw miedzy JST w celu tatwiejszej integracji systemow transportowych.

Bariera organizacyjna

Powstanie zintegrowanych jednostek zarzgdzajgcych: Utworzenie regionalnych
organizatoréw transportu publicznego, koordynujgcych dziatania JST i
przewoznikow.

Systemy zarzgdzania informacjg: Wdrozenie nowoczesnych narzedzi IT do
planowania i monitorowania transportu.

Szkolenia dla pracownikow JST: Podnoszenie kompetencji urzednikéw
odpowiedzialnych za organizacje transportu publicznego.

Bariera kompetenc;ji

Programy szkoleniowe i warsztaty: Organizowanie szkolen z zakresu planowania
i zarzgdzania transportem.

Wspotpraca z instytucjami naukowymi: Tworzenie partnerstw z uczelniami w
celu wprowadzenia nowoczesnych rozwigzan.

Wymiana doswiadczen miedzynarodowych: Uczestnictwo w programach
wymiany dobrych praktyk z innymi krajami.

Bariera przestrzenna

Planowanie przestrzenne zintegrowane z transportem: Uwzglednianie potrzeb
transportowych w strategiach zagospodarowania przestrzennego.

Tworzenie weztow przesiadkowych: Budowa centréw przesiadkowych
zintegrowanych z lokalnym transportem.

Poprawa dostepnosci infrastruktury: Modernizacja drog, sciezek rowerowych i
chodnikéw prowadzgcych do przystankéow.
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Bariera infrastrukturalna

e Rozbudowa infrastruktury transportowej: Budowa nowych przystankdéw, tras

autobusowych i petli komunikacyjnych.

e Modernizacja przystankéw: Wprowadzenie udogodnien, takich jak wiaty, tablice

informacyjne i systemy dynamicznej informacji pasazerskiej.

e Zakup ekologicznych pojazdow: Wymiana taboru na nowoczesny, niskoemisyjny

lub bezemisyjny.

Na podstawie zidentyfikowanych powyzej dziatan dla kazdej z bariery przypisano

rekomendowane dziatania wraz z przyktadowymi uszczegdtowionymi dziatania, ktére

wykorzystano w opracowaniu metodyki wyboru dziatania na potrzeby przeciwdziatania

wykluczeniu od transportu zbiorowego. Dla kazdego z dziatania nadano oznaczenie

literowe, wykorzystane w kolejnych rozdziatach opracowania. Zestawienia barier z

dziataniami i opisy dziatan ukazano w tabelach tab. 5.2.1- tab. 5.2.2.

Tab. 5.2.1. Zestawienie barier z rekomendowanymi dzialaniami i ich przyktadami, razem z

oznaczeniem.

Rek
Bariera € om.endo.wane Przykiad dziatania Oznaczenie
dziatanie
© Nowe potaczenia NL
2 - - —
% Zwiekszenie czestotliwosci (4
S Rozwoj oferty Dostosowanie rozktadu jazdy RJ
© przewozowe;j
2 Koordynacja rozktadu jazdy KO
© o
@ Uruchomienie ustug transportu na zagdanie TnZ
o Pozyskiwanie srodkéw z funduszy krajowych i unijnych SR
2 Tworzenie lokalnych funduszy transportowych FUN
§ Pofzysgiwanie Wspbtpraca z sektorem prywatnym i inwestorami PPP PPP
unduszy
g Utatwienia podatkowe POD
o Optymalizacja kosztow operacyjnych 0K
= Powotanie zintegrowanych jednostek zarzgdzajgcych INT
S
.% % ® Integracja Integracja taryfowo-biletowa ITB
m o . . ?
5 Zintegrowany system zarzgdzania informacja INF
? Programy szkoleniowe / Szkolenia personelu SZK
ii Wspétpraca z jednostkami naukowymi NAU
g Szkoleniai Zlecenie opracowan zewnetrznych 7z
X< wspétpraca
© Wymiana doswiadczen z innymi JST WD
2
5 Powierzenie organizacji transportu innej JST POR
c Planowanie przestrzenne zintegrowane z transportem PRZ
T o .
2 o Rozwoj Tworzenie weztéw przesiadkowych WP
T 9 przestrzenny
o g_ Poprawa dostepnosci infrastruktury transportowej DI
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Bariera infrastrukturalna

Budowa lub modernizacja infrastruktury szynowej IK
Budowa lub modernizacja infrastruktury drogowej ID

Budowa lub ) y crogowel
modernizadji Budowa lub modernizacja infrastruktury pieszej i rowerowej IPR
infrastruktury Budowa lub modernizacja infrastruktury przystankowej IP
Dostosowanie infrastruktury dla OSP IN
Rozwoj floty Zakup srodkow transportu dostosowanych do OSP PN

Tab. 5.2.2. Rekomendowane dziatania z przykladami i opisami.

Rekomendowane

dziatanie

Przyktad dziatania

Opis

Rozwdj oferty
przewozowe;j

Nowe potaczenia

Dziatanie polega na zaprojektowaniu i wdrozeniu nowych linii transportu
zbiorowego w miejscowosciach lub obszarach dotad pozbawionych
obstugi komunikacyjnej. Obejmuje wyznaczenie przebiegu trasy,
lokalizacji przystankéw, opracowanie rozktadu jazdy i wybdr operatora.
Moze by¢ poprzedzone badaniem potrzeb transportowych
mieszkancow.

Zwiekszenie
czestotliwosci

Polega na zwiekszeniu liczby kurséw na juz funkcjonujacych liniach.
Wymaga przeliczenia zapotrzebowania na przewozy, uwzglednienia
dostepnosci taboru oraz dostosowania harmonograméw pracy
kierowcow. Moze obejmowac wszystkie dni tygodnia lub wybrane pory
dnia.

Dostosowanie
rozktadu jazdy

Dziatanie obejmuje zmianeg godzin kursowania w celu lepszego
dopasowania ich do godzin rozpoczecia i zakoriczenia pracy, zaje¢
szkolnych czy otwarcia instytucji publicznych. Wymaga analizy lokalnych
harmonogramow, konsultacji z interesariuszami oraz weryfikagji
punktualnosci istniejgcych kurséw. Moze by¢ wdrazane cyklicznie jako
element optymalizacji.

Koordynacja
rozktadu jazdy

Polega na wspdlnym planowaniu rozktadéw jazdy, tras i przesiadek
miedzy r6znymi operatorami i organizatorami transportu. Zakres
dziatania obejmuje uzgadnianie lokalizacji przystankéw weztowych,
godzin odjazdéw oraz standardow obstugi. Czesto jest to zwigzane z
koniecznoscig zawarcia porozumien miedzy podmiotami lub wdrozenie
wspélnych narzedzi planistycznych.

Uruchomienie ustug
transportu na
zadanie

Organizacja elastycznych przewozoéw realizowanych wytgcznie po
uprzednim zgtoszeniu potrzeby przejazdu przez pasazera - telefonicznie,
przez Internet lub aplikacje. Dziatanie wymaga wyznaczenia obszaru
operacyjnego, zasad rezerwacji, godzin dziatania oraz taboru
dedykowanego do obstugi takich kurséw. Moze by¢ realizowane z
przystankéw statych lub w systemie ,,od drzwi do drzwi”.

Pozyskiwanie
funduszy

Pozyskiwanie
srodkéw z funduszy
krajowych i unijnych

Dziatanie polega na aktywnym aplikowaniu o dofinansowanie ustug i
inwestycji transportowych z programéw krajowych (np. FRPA) i unijnych
(np. fundusze polityki spéjnosci). Wymaga przygotowania projektow,
uzasadnien kosztow, analiz zgodnosci z celami programu oraz
pbzniejszego rozliczenia i monitorowania wykorzystania sSrodkéw.

Tworzenie lokalnych
funduszy
transportowych

Zaktada utworzenie specjalnych rezerw finansowych na poziomie gminy,
powiatu lub w ramach porozumien miedzygminnych, przeznaczonych na
finansowanie zadan zwigzanych z transportem zbiorowym. Dziatanie
obejmuje ustalenie zasad zasilania funduszu (np. ze sSrodkéw wtasnych
JST, dotacji, optat lokalnych) oraz regut jego wydatkowania.

Wspétpraca z
sektorem
prywatnym i
inwestorami PPP

Zakres dziatania obejmuje poszukiwanie partneréw prywatnych do
realizacji zadan transportowych na zasadach partnerstwa publiczno-
prywatnego lub sponsoringu. Moze dotyczy¢ wspélnego finansowania
inwestycji infrastrukturalnych, zakupu taboru lub Swiadczenia ustug.
Wymaga przygotowania dokumentacji, umoéw oraz zabezpieczenia
intereséw publicznych.
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Rekom.endo.wane Przyktad dziatania Opis
dziatanie
Utatwienia Wdrozenie ulg lub zwolnien podatkowych dla firm lub oséb fizycznych
podatkowe wspierajgcych lokalny transport publiczny - np. w zakresie podatku od
nieruchomosci czy optat lokalnych. Wymaga przyjecia stosownych
uchwat przez rade JST, okre$lenia warunkéw i monitorowania ich
realizacji.
Optymalizacja Polega na analizie i racjonalizacji struktury kosztow transportu
kosztow zbiorowego, w tym kosztéw obstugi linii, zuzycia paliwa, utrzymania
operacyjnych taboru i zarzadzania. Moze obejmowac zmiany w modelu ustug (np.
ograniczenie pustych kurséw), wspotdzielenie ustug miedzy gminami czy
renegocjacje umow z operatorami.
Powotanie Dziatanie obejmuje utworzenie wyspecjalizowanej jednostki lub
zintegrowanych podmiotu (np. zwigzek miedzygminny, centrum koordynacji transportu)
jednostek odpowiedzialnego za organizacje transportu zbiorowego. Zakres dziatan
zarzadzajacych obejmuje planowanie sieci potgczen, zawieranie umoéw z przewoznikami,
kontrole jako$ci ustug oraz zarzadzanie budzetem transportowym.
Integracja taryfowo- Wprowadzenie wspolnego systemu taryfowego i jednego biletu
biletowa obowigzujgcego u réznych operatoréw transportu zbiorowego. Dziatanie
Integracja wymaga zawarcia porozumien pomiedzy organizatorami, opracowania
jednolitej taryfy oraz wdrozenia technicznego rozwigzania
umozliwiajgcego wzajemne rozliczenia.
Zintegrowany Budowa jednolitego systemu stuzgcego do planowania, monitorowania i
system zarzadzania | informowania o ustugach transportu zbiorowego. Obejmuje wdrozenie
informacja narzedzi IT, baz danych, dynamicznej informacji pasazerskiej, a takze
integracje kanatéw komunikacji z uzytkownikami (np. aplikacje, strona
WWW, SMS).
Programy Organizowanie cyklicznych szkolen i warsztatéw dla pracownikéw JST i
szkoleniowe / jednostek organizujacych transport publiczny. Tematyka szkolen
Szkolenia personelu obejmuje m.in. planowanie i zarzadzanie transportem, finansowanie
ustug, zamoéwienia publiczne oraz wspoétprace z partnerami
zewnetrznymi.
Wspotpraca z Zawieranie formalnych lub nieformalnych porozumien z uczelniami i
jednostkami instytutami badawczymi. Wspétpraca moze obejmowac przygotowanie
naukowymi ekspertyz, udziat w projektach pilotazowych, organizacje seminariéw lub
konsultacje koncepcji rozwoju transportu.
Szkolenia i Zlecenie opracowan | Zakup ustug doradczych lub eks.perc.kich w celu przygotowania plan.c’gw
wspotpraca zewnetrznych transportowych, analiz optymalizacyjnych, prognoz popytu lub studiow
wykonalnosci. Wymaga opracowania zakresu zamowienia,
przeprowadzenia procedury wyboru wykonawcy i weryfikacji rezultatéw.
Wymiana Udziat w inicjatywach sieciujgcych, projektach partnerskich, wizytach
doswiadczen z studyjnych i warsztatach branzowych. Dziatanie polega na nawigzywaniu
innymi JST kontaktéw, obserwacji rozwigzan stosowanych w innych samorzgdach
oraz adaptacji dobrych praktyk do wtasnych uwarunkowan.
Powierzenie Delegowanie zadania organizacji transportu publicznego jednostce
organizacji wyzszego szczebla lub lepiej przygotowanej (np. miastu powiatowemu,
transportu innej JST | zwigzkowi miedzygminnemu). Wymaga zawarcia stosownej umowy oraz
okreslenia zasad finansowania i zakresu odpowiedzialnosci.
Planowanie Wprowadzenie zapiséw dotyczacych infrastruktury i funkcjonowania
przestrzenne transportu publicznego do dokumentéw planistycznych (np. MPZP,
zintegrowane z studium uwarunkowan). Dziatanie obejmuje wyznaczenie korytarzy
Rozwoj transportem komunikacyjnych, lokalizacji przystankéw i obiektéw przesiadkowych
oraz uwzglednienie dostepnosci transportu w procesach lokalizacji
przestrzenny

nowych inwestycji.

Tworzenie weztow
przesiadkowych

Projektowanie i realizacja miejsc umozliwiajacych przesiadki pomiedzy
réznymi srodkami transportu, np. autobusem, koleja, rowerem,
transportem na zgdanie. Dziatanie obejmuje planowanie uktadu
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Dostosowanie
infrastruktury dla

Rekom.endo.wane Przyktad dziatania Opis
dziatanie
funkcjonalnego, budowe peronéw, parkingow, stref oczekiwania oraz
zapewnienie czytelnej informacji pasazerskiej.
Poprawa Modernizacja infrastruktury przestrzennej wokot przystankéw i stacji w
dostepnosci celu utatwienia dojscia i dojazdu pieszo lub rowerem. Zakres obejmuje
infrastruktury budowe chodnikéw, przejs¢ dla pieszych, ramp, o$wietlenia,
transportu oznakowania oraz infrastruktury rowerowe;j.
zbiorowego
Budowa lub Realizacja inwestycji w zakresie linii lub przystankéw kolejowych oraz
modernizacja elementéw towarzyszacych. Dziatanie moze obejmowac przywroécenie
infrastruktury nieczynnych linii, budowe nowych odcinkéw lub poprawe parametréw
szynowej technicznych infrastruktury.

Budowa lub Prace obejmujgce budowe, rozbudowe lub przystosowanie drég
modernizacja lokalnych, zatok autobusowych, petli koricowych, miejsc postojowych dla
infrastruktury taboru. Celem dziatania jest zapewnienie przejezdnosci i dostepnosci

drogowej tras dla pojazdéw komunikacji zbiorowe;j.

Budowa lub Projektowanie i realizacja tras dojscia do przystankéw, tras rowerowych
Budowa lub modernizacja z dojazdem do weztéw przesiadkowych oraz elementdw wspierajacych
modernizacji infrastruktury bezpieczng mobilnos¢ (np. oznaczenia, przejazdy rowerowe,
infrastruktury pieszej i rowerowej oswietlenie).

Budowa lub Dziatanie polega na instalacji nowych lub modernizacji istniejgcych wiat,
modernizacja perondw, tablic informacyjnych i innych elementéw wyposazenia
infrastruktury przystankéw. Moze obejmowac rowniez przystosowanie nawierzchni,
przystankowej

montaz oswietlenia i elementow matej architektury.

OoSP

Zakup (?) pojazdéw

Dziatania majgce na celu zapewnienie dostepnosci infrastruktury dla
0s6b z niepetnosprawnos$ciami, senioréw, opiekunéw z wézkami
dzieciecymi itp. Zakres obejmuje m.in. montaz ramp, obnizone
krawezniki, oznaczenia dotykowe, kontrastowe kolory, sygnalizacje
dzwiekowa.

Rozwoj floty

niskopodtogowych
dostosowanych do
OoSP

Zakup taboru spetniajgcego wymogi dostepnosci, wyposazonego w niskg
podtoge, rampy, specjalne miejsca dla wdzkéw, porecze i komunikaty
dzwiekowe. Dziatanie moze by¢ realizowane w ramach zamoéwien

samodzielnych lub wspoéffinansowanych z programéw publicznych.
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6 Metody wyboru srodkow zaradczych zmniejszajacych

wykluczenie od transportu zbiorowego

6.1 Koncepcja metod wyboru srodkéw zaradczych

6.1.1 Metody wyboru sSrodkéw zaradczych i zakres ich stosowania

6.1.1.1 Metoda wstepnego wyboru srodkéw zaradczych

Metoda ta stuzy jako narzedzie orientacyjne w poczatkowej fazie identyfikac;ji
problemdw zwigzanych z wykluczeniem od transportu zbiorowego. Jej gtdwnym celem
jest szybkie i ogdlne rozpoznanie mozliwych srodkéw zaradczych, szczegdlnie dziatan
miekkich, o charakterze organizacyjnym, informacyjnym lub spotecznym, ktére moga
by¢ wdrazane bez koniecznosci podejmowania duzych inwestycji infrastrukturalnych. W
tej metodzie opiera sie przede wszystkim na analizie jakosciowej, dostepnych danych
zastanych oraz wstepnych konsultacjach interesariuszy. Nie wymaga szczegétowego
opisu technicznego srodkéw ani doktadnych danych ilosciowych. Stanowi pierwszy krok
w kierunku systematycznego podejmowania decyzji i moze prowadzi¢ do skierowania

wybranych srodkéw do dalszej, bardziej zaawansowanej analizy.

6.1.1.2 Metoda uproszczona wyboru srodkéw zaradczych

Metoda uproszczona jest stosowana na etapie wstepnego planowania interwencji i
stuzy do bardziej precyzyjnej selekcji $Srodkéw zaradczych sposrod propozycji
zakwalifikowanych wczesniej. Uwzglednia ograniczong liczbe kryteriow decyzyjnych,
takich jak: zasieg oddziatywania, koszt wdrozenia i eksploatacji, trudnos¢ wdrozenia, czy
zgodnos¢ z kompetencjami jednostki wdrazajacej. Metoda ta wykorzystuje narzedzia
oceny potilosciowej (skale punktowe) i moze by¢ wspierana analizg SWOT lub oceng
ekspercka. Jest odpowiednia dla jednostek samorzgdu terytorialnego lub instytucji
planujgcych wdrozenie stosunkowo prostych rozwigzan, mozliwych do realizacji w
krotkim horyzoncie czasowym, bez koniecznosci opracowywania dokumentagji
technicznej. Umozliwia porownanie wariantdéw dziatan i wybor tych, ktére rokujg

najwiekszg skutecznos¢ przy minimalnych naktadach.
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6.1.1.3 Metoda rozszerzona (szczegétowa) wyboru srodkéw zaradczych

Metoda rozszerzona stanowi najbardziej zaawansowane narzedzie decyzyjne i jest
stosowana w fazie projektowania konkretnych interwencji, zwtaszcza tych o charakterze
inwestycyjnym, systemowym lub strukturalnym. Wymaga uwzglednienia szerokiego
spektrum kryteridéw decyzyjnych, takich jak: efektywnos$¢ kosztowa (np. koszt-efekt,
koszt-korzys¢), trwatos¢ rozwigzania, wptyw na integracje spoteczng, srodowiskowq i
przestrzenng, a takze zgodnos$¢ z dokumentami strategicznymi. Procedura obejmuje
zebranie danych ilosciowych, symulacje scenariuszowe, analize wariantow. Metoda
rozszerzona umozliwia kompleksowg ocene srodkdw zaradczych oraz przygotowanie do
ich wdrozenia w ramach dokumentéw planistycznych lub projektéw infrastrukturalnych.

Moze byc

wyspecjalizowane

transportu.

stosowana

zarébwno przez

jednostki

doradcze,

zespoty projektowe

administracje publiczng,

jak i przez

lub organizatoréw

Tab. 6.1.1. Zestawienie metod wyboru srodkéw zaradczych wraz z zakresem ich stosowania

Rodzaj Cel metody Zakres metody Procedura Zakres stosowania
metody
Wstepnego Analiza i wybor Oceniane s3 gtéwnie Analiza danych Wczesne etapy
wyboru dziatarh miekkich, Srodki organizacyjne, zastanych, przeglad podejmowania
wstepna selekcja | informacyjne i spoteczne; katalogu srodkéw decyzji, dziatania o
$rodkéw do analiza jako$ciowa bez zaradczych, wstepna niskim koszcie i
dalszych analiz zaawansowanych klasyfikacja probleméw, szybkiej mozliwosci
narzedzi analitycznych konsultacje wewnetrzne wdrozenia
Uproszczona Wybér Srodkéw Uwzglednia ograniczony Ocena punktowa Sredni poziom
zaradczych na zestaw kryteriow: wptyw srodkoéw zaradczych, szczegbtowosci -
etapie wstepnego na spoteczenstwo, analiza SWOT, odpowiedni dla JST
planowania efektywnos¢ kosztowa, poréwnanie wariantéw, | planujgcych dziatania
ocena elementéw udziat ekspertow operacyjne i
przyjazdnych dla lokalnych lub partneréw krétkoterminowe
Srodowiska i OSP. spotecznych
Rozszerzona Wybor srodkow Uwzglednia Analiza kosztow i Etap projektowy,
(szczegbtowa) lubich kompleksowy zestaw korzysci, ocena strategiczne decyzje
elementéw na kryteriéw: efektywnos¢ wariantéw, konsultacje inwestycyjne, ztozone
etapie kosztowa, wptyw spoteczne, symulacje interwencje
projektowania spoteczny, modelowe, infrastrukturalne i
rozwigzan Srodowiskowy, dokumentacja systemowe
wykorzystuje analizy projektowa, zgodnos¢ z
iloSciowe i dokumentami
wariantowanie strategicznymi i
planistycznymi

Z uwagi na skale inwestycji, potencjalne mozliwosci analityczne i dostepne zbiory
danych zaleca sie stosowanie wymienionych powyzej wybranych metod zaleznie od
poziomu administracyjnego. Na poziomie krajowym z uwagi na skale dziatania zaleca sie

stosowanie metody rozszerzonej. Na poziomie wojewddzkim z tego samego wzgledu
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zaleca sie stosowanie metody rozszerzonej z mozliwoscig zastosowania metody
uproszczonej. Na poziomach powiatowym i gminnym dopuszcza sie stosowanie
wszystkich opracowanych metod z zaleceniem metody rozszerzonej jako najbardziej
doktadnej lecz wymagajacej szerszego podejscia analitycznego, dostepu do szerokiego
zbioru danych oraz narzedzi analitycznych (zalecany model makroskopowy podrézy).

Tab. 6.1.2. Rekomendacja wykorzystania poszczegélnych metod na réznych poziomach
administracji

Metoda Poziom administracyjny
Gmina Powiat Wojewédztwo Kraj
Wstepnego wyboru | akceptowane akceptowane nieakceptowane | nieakceptowane
Uproszczona zalecane zalecane akceptowane niezalecane
Rozszerzona zalecane zalecane zalecane zalecane

6.1.2 Procedura oceny

Typowa procedura wielokryterialnej oceny wariantow stosowania S$Srodkow
zaradczych lub usprawnien systemu transportowego w celu zmniejszenia stopnia
wykluczenia mieszkancéw od transportu sktada sie z nastepujgcych elementow:

1) ustalenie kontekstu analizy i oceny,

2) wstepny wybor wariantéw do oceny,

3) ocena spetnienia wymagan podstawowych,
4) ocena wielokryterialna,

5) ustalenie listy rekomendowanych wariantow.

Ustalenie kontekstu analizy obejmuje okreslenie celu i zakresu analizy oraz
obszaru oddziatywania analizowanych $rodkéw zaradczych i usprawnien transportu.
Celem prowadzonych prac jest wielokryterialna analiza i ocena wyboru optymalnego i
racjonalnego wariantu przewidzianych do realizacji srodkéw dziatan naprawczych lub
usprawnien systemu transportu umozliwiajgcych zmniejszenie poziomu wykluczenia od
transportu zbiorowego. W zaleznosci od doktadnosci metody zakres analiz jest ubogi lub
poszerzony i obejmuje zbiér najbardziej istotnych  kryteriow i miar funkcjonowania
systemu transportu.

Rodzaj rekomendowanych dziatahh podlegajgcych ocenie:

e rozwoj oferty przewozowej,
e integracja,
e budowa lub modernizacji infrastruktury,

e rozwoj floty.
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Obszar wptywu przystankow, linii i korytarza linii TZ obejmuje obszar okreslony
granicami oddziatywania wybranych dziatan na mieszkancéw i osoby przebywajgce w
obszarze o promieniu zasiegu obszaru oddziatywania (ZOO) od przystanku lub w
korytarzu o szerokosci ZOO po analizowanych obu stronach linii TZ.

Wstepny zbiér wariantéw przygotowuje sie do oceny wielokryterialnej najczesciej
w przypadku aplikowania o finansowanie lub dofinansowanie pochodzace ze poziomu
miedzynarodowego, krajowego lub regionalnego. Zbiér wariantéw srodkéw zaradczych
lub usprawnien TZ dobiera sie ze zbioru mozliwych dziatan.

Ocena spetlnienia wymagan podstawowych. W metodach oceny i wyboru
wariantéw projektow inwestycyjnych stosuje sie czesto dwa rodzaje kryteriow
dotyczacych:

1) Eliminacji niekorzystnych wariantéw, na podstawie oceny stopnia spetniania

podstawowych wymagan,

2) Wyboru optymalnego wariantu, na podstawie analizy i oceny wielokryterialne;j.

W przypadku srodkéw zaradczych nie ma potrzeby sprawdzania stopnia spetnienia
podstawowych uwarunkowan.

Analiza i ocena wielokryterialna wyboru S$rodkdéw zaradczych i dziatan
usprawniajgcych system transportu zmniejszajgcych poziom wykluczenia dziatan
dotyczacych wykluczenia od transportu zbiorowego, umozliwia wybo6r optymalnych
(najbardziej korzystnych) dziatarn za pomocg wybranych kryteriow:

e spotecznych,

e przyrodniczych,

¢ ekonomicznych,

e techniczno-organizacyjnych.

W metodzie uproszczonej stosuje sie z reguty po jednym kryterium i po jednej mierze
kryterium, natomiast w metodach szczegotowych stosuje sie zbior wielu kryteriow i miar
tych kryteriow do oceny i wyboru najbardziej korzystnych (optymalnych) dziatan
dotyczacych zmniejszenia lub eliminacji wykluczenia komunikacyjnego.

W metodzie analizy i oceny wielokryterialnej oprécz doboru kryteridw istotny jest
takze sposéb doboru wag kryteriow. Z literatury specjalistycznej znana jest szeroka
gama metod okreslania wag kryteridbw, roznigcych sie miedzy sobg stopniem
skomplikowania, efektywnoscig lub uniwersalnoscig rozumiang jako mozliwos¢ uzycia w
dowolnych sytuacjach, niezaleznie od ilosci wchodzgcych w gre kryteriow (uniwersalna
skala punktowa, AHP, Simosa, Elektra). W praktyce zaden z ww. sposobdéw okreslania
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wartosci wag nie moze zosta¢ uznany za obiektywny, gdyz nie tylko wagi przyjmowane
arbitralnie, lecz réwniez wagi stanowigce kompromis i ustalane na podstawie ocen
eksperckich, ankiet lub konsultacji spotecznych stanowig odzwierciedlenie bardziej lub
mniej subiektywnych odczué, systemu wartosci lub sprzecznosci interesow.
Wyznaczanie wartosci wag kryteribw za pomocg uniwersalnej skali punktowej
mozna traktowad jako najprostszy, a przy tym efektywny i uniwersalny sposéb
wagowania kryteriéw. Rozpietosc i ilos¢ stopni przyjetej skali punktowej nalezatoby przy
tym uzalezni¢ od pozgdanej precyzji zr6znicowania wzajemnej waznosci poszczegdlnych
kryteridw. Proponuje sie 10 stopniowg skale punktowa, w ktérej wartosci wag okreslane

wg tej skali wymagatyby normalizacji liniowej zgodnie ze wzorem:

Pk kw
Wy = o5 6.1.1
« 2k=1(Prkw) ( )
przy czym musi by¢ spetniony warunek:
n
Z(wk) -1 (6.1.2)
k=1

gdzie:

Pkkw — liczba punktéw przydzielonych kryterium k, w zaleznosci od klasy waznosci
kryterium kw,

wi - waga grupy kryteridw, kryterium lub miary kryteriow Kk,

n - liczba grupy kryteriéw, kryterium lub miary kryteriow k.

Istotne jest, ze stosowaniu okreslonej skali punktowej w procesie wagowania
kryteriow nie towarzysza zadne ograniczenia zwiazane z iloscia wagowanych
kryteriow.

Generalnie, istotg analiz wielokryterialnych jest ksztattowanie wag kryteriow tak, aby
ich wartosci odzwierciedlaty preferencje decydenta, analityka lub interesariuszy procesu
decyzyjnego. Zaproponowano zatem zalecenia odnosnie wprowadzenia klasy waznosci
grup kryteriow, kryteriow lub ich miar. Zaproponowano trzy klasy waznosci KWK wraz z

odpowiadajgcym im zakresem punktéw p (tab. 6.1.3).
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Tab. 6.1.3. Proponowane klasy waznosci kryteridw oraz zakresy punktowe im przypisane.

Klasa waznosci kryteriow Zakres punktow
kw p
1-3
2 -7
8-10

Ustalenie listy rekomendowanych wariantéw. Uwzgledniajgc przyjete kryteria do
dalszych prac projektowych i wdrozeniowych wybiera sie wariant zastosowanych
Srodkéw zaradczych i usprawnien transportu zbiorowego, ktéry uzyska najwyzszg
wartos¢ zintegrowanej miary oceny wielkokryterialnej.

6.2 Metoda wstepnego wyboru dziatan

Metoda wstepnego wyboru stanowi pierwszy etap procesu selekcji Srodkéw
zaradczych, umozliwiajgcy wstepne zawezenie katalogu mozliwych interwencji do tych,
ktére majg potencjat do dalszej analizy i wdrozenia. Kryteria stosowane na tym etapie
powinny by¢ proste, ogblne, jakosciowe i umozliwia¢ szybkg ocene przy ograniczonych
zasobach informacyjnych i analitycznych.

Efektem wyboru dziatan jest wskazanie grupy dziatan, ktére zostang poddane ocenie
jakosciowej z zastosowaniem przyjetych kryteriéw wstepnego wyboru. Etap ten ma
charakter selekcyjno-przesiewowy i stuzy zawezeniu pola analizy do dziatan potencjalnie
adekwatnych z punktu widzenia lokalnych barier transportowych, mozliwosci
organizacyjnych oraz zakresu kompetencji jednostki wdrazajacej.

W ramach tego kroku nalezy w szczegdlnosci:

1) Dokonac przegladu katalogu dostepnych srodkéw zaradczych, opracowanego
na wczesniejszych etapach prac badawczych (np. w ramach zadania 16 lub zapiséw
ujetych we wczesniejszych rozdziatach tego raportu). Katalog ten powinien
zawierac zaréwno dziatania miekkie (organizacyjne, informacyjne), jak i techniczne
(inwestycyjne, infrastrukturalne), przy czym w metodzie wstepnego wyboru zaleca
sie koncentrowac przede wszystkim na tych srodkach, ktore:

e majg potencjat do wdrozenia w krotkim lub Srednim horyzoncie czasowym,

e charakteryzujg sie niskim lub umiarkowanym poziomem skomplikowania
proceduralnego,

e nie wymagajg znacznych naktadow inwestycyjnych ani zmian legislacyjnych.

2) Zastosowac wstepne kryteria filtrowania, takie jak:
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e zgodno$¢ dziatania z typem bariery wystepujgcej w danym obszarze (np.
bariera informacyjna, przestrzenna, ekonomiczna),

e zakres terytorialny dziatania (np. dziatanie mozliwe do wdrozenia przez
gmine, powiat, zwigzek miedzygminny),

e stopien zgodnosci z posiadanymi kompetencjami organizatora transportu
zbiorowego.

3) Wytypowac ograniczong liczbe dziatan do analizy szczegétowej, najlepiej w
przedziale od 5 do 10 propozycji. Umozliwia to przeprowadzenie pogtebionej,
jakosSciowej oceny w warunkach ograniczonych zasobdéw czasowych i
organizacyjnych. W razie potrzeby, dziatania mozna pogrupowac tematycznie (np.
dziatania dotyczace oferty, taryfowe, infrastrukturalne) lub wedtug typow
odbiorcéw (np. dziatania adresowane do os6b starszych, mtodziezy, mieszkarncow
obszaréw peryferyjnych).

4) Udokumentowac podstawe wyboru dziatan, np. poprzez:

e krétkie uzasadnienie ich potencjalnej trafnosci w kontekscie lokalnym,
e odniesienie do przeprowadzonej diagnozy barier,

e notatke roboczg lub opis przestanek selekcyjnych.

Wybor dziatah do oceny nie oznacza ich automatycznej rekomendacji do wdrozenia,
lecz jedynie zakwalifikowanie ich do dalszego rozwazenia. Celem tego etapu jest zatem
racjonalne zawezenie zakresu analiz do tych srodkéw, ktéore maja potencjat do
skutecznego zastosowania w danym kontek$cie, przy uwzglednieniu ograniczen

zasobowych i instytucjonalnych jednostki wdrazajace;j.
6.2.1 Ocena dziatan wedtug kryteriéw jakosciowych

Kolejnym etapem procedury jest przeprowadzenie wstepnej, jakosciowej oceny
wybranych dziatan zaradczych z zastosowaniem zestawu wczesniej zdefiniowanych
kryteriow. Celem tego etapu jest okreslenie stopnia dopasowania kazdego dziatania do
warunkéw lokalnych oraz jego potencjalnej wykonalnosci, skutecznosci i
akceptowalnosci. Ocena ta ma charakter opisowy lub pétiloSciowy i stanowi podstawe
do dalszej klasyfikacji dziatan.

W ramach tego kroku nalezy:

1) Zastosowacl zestandaryzowany zestaw kryteridw oceny, takich jak:
e Zgodnosc z lokalnym problemem - ocena trafnosci dziatania w odniesieniu do

zidentyfikowanych barier i potrzeb mieszkancow,
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tatwos¢ wdrozenia - wstepna ocena wykonalnosci dziatania w kontekscie
instytucjonalnym i organizacyjnym (dostepnos¢ zasobdw, zgodnos$¢ z
kompetencjami JST),

Koszt wdrozenia - orientacyjna ocena poziomu naktaddéw finansowych
wymaganych do realizacji dziatania,

Czas potrzebny na realizacje - ocena mozliwosci osiggniecia efektu w krotkim
lub $rednim horyzoncie czasowym,

Poziom akceptacji spotecznej - przewidywana reakcja spotecznosci lokalnej oraz
interesariuszy na proponowane dziatanie,

Mozliwos¢ przeprowadzenia dziatania w formule pilotazowej - ocena, czy
mozliwe jest przetestowanie rozwigzania w ograniczonej skali,

Potencjalna efektywnosc¢ dziatania - szacowany wptyw dziatania na zmniejszenie

wykluczenia transportowego w danym obszarze.

2) Oceni¢ kazde dziatanie indywidualnie w odniesieniu do kazdego kryterium, stosujac
jedno z ponizszych podejs¢:

ocene jakosciowga (np. ,niska”, ,umiarkowana”, ,wysoka"),
ocene punktowg (np. w skali 1-3 lub 1-5),
klasyfikacje opisowg (np. ,tak”, ,czesciowo”, ,nie").

W zaleznosci od preferencji organizatora ocena moze by¢ przeprowadzona:

jednoosobowo (np. przez eksperta wewnetrznego JST),

zespotowo (np. w formie warsztatu lub konsultacji miedzywydziatowych),

z udziatem interesariuszy zewnetrznych (np. organizacji spotecznych,
mieszkancéw, operatoréw transportu).

Rekomenduje sie podejscie zespotowe lub z udziatem interesariuszy zewnetrznych.

Dokumentowac ocene w sposob uporzgdkowany i przejrzysty, np.:

w formie tabelarycznej (matryca oceny dziatan wzgledem kryteriéw),
jako indywidualne karty oceny dla kazdego dziatania.

Zapewni¢ mozliwos¢ uwzglednienia komentarzy i zastrzezen - w przypadku
wystgpienia rozbieznosci ocen, watpliwosci interpretacyjnych lub dodatkowych
uwarunkowan lokalnych, nalezy umozliwic ich opisanie i zatgczenie do dokumentacji

oceny. Wskazane jest, aby ocena byta nie tylko sumg punktdéw, lecz takze zawierata
uzasadnienie kluczowych decyzji.
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6.2.1.1 Kryteria oceny i wyboru

Proponowane kryteria:

Zgodnos¢ z problemem lokalnym (trafnos¢ interwencji)

Opis: Kryterium to ocenia, czy proponowane dziatanie odnosi sie bezposrednio do
zidentyfikowanego problemu transportowego Ilub barier doswiadczanych przez
uzytkownikow w danym obszarze. Wysoka trafnos¢ oznacza, ze dziatanie odpowiada na
rzeczywistg potrzebe spoteczna.

Pytanie pomocnicze: Czy dziatanie bezposrednio odpowiada na problem

zidentyfikowany w diagnozie lokalnej?

tatwosé wdrozenia (praktyczna wykonalnos¢)
Opis: Okresla stopien trudnosci zwigzany z rozpoczeciem realizacji danego dziatania. W

ocenie uwzglednia sie dostepnos¢ zasobdw organizacyjnych, mozliwo$¢ dziatania w
ramach obecnych kompetencji jednostki oraz prostote procedur formalnych.

Pytanie pomocnicze: Czy dziatanie moze by¢ wdrozone bez koniecznosci dodatkowych

zezwolen, duzych naktadow finansowych czy zmian instytucjonalnych?

Szybki efekt (sita interwencji)
Opis: Kryterium to odnosi sie do szacowanego efektu wdrozenia Srodka zaradczego. W

metodzie wstepnej wybiera sie rozwigzania charakteryzujgce sie szybkim efektem i
mozliwoscig wdrozenia w krotkim czasie, co wigze sie m.in. z niskg barierg finansowg
dziatan, ktore nie wymagajg znaczacych inwestycji infrastrukturalnych.

Pytanie pomocnicze: Czy efekty wdrozenia bedg odczuwalne w krétkim horyzoncie

czasowym?

Czas potrzebny na wdrozenie (szybkos$¢ dziatania)

Opis: Kryterium uwzglednia przewidywany czas realizacji interwencji - od decyzji do
efektu. Wysoko oceniane sg dziatania, ktére mogg przynies¢ zauwazalne efekty w
krotkim okresie (np. do 6 miesiecy).

Pytanie pomocnicze: Czy efekty wdrozenia bedg odczuwalne w krétkim horyzoncie

czasowym?

Poziom akceptacji spotecznej (prawdopodobienstwo poparcia)

Opis: Ocenia sie, czy dane dziatanie bedzie pozytywnie postrzegane przez spotecznos¢
lokalng oraz innych interesariuszy (np. operatorow transportu, radnych, instytucje
publiczne). Wysoka akceptacja sprzyja sprawnej realizacji.

60



T-INCLUDED, Zadanie 17, Dziatania 1-1

Pytanie pomocnicze: Czy istniejg przestanki, ze spotecznos¢ lokalna oraz kluczowi

interesariusze zaakceptujg to dziatanie?

Mozliwos¢ szybkiego testowania (potencjat pilotazowy)

Opis: Kryterium wskazuje, czy dziatanie moze byc przetestowane w formie pilotazowej
lub tymczasowej - np. jako eksperyment, dziatanie prébne lub prototyp - zanim zostanie
wdrozone na wiekszg skale.

Pytanie pomocnicze: Czy mozna przeprowadzi¢ dziatanie w formie testu, aby sprawdzic

jego skutecznos¢ bez petnej implementac;ji?

Efektywnos¢ potencjalna (oczekiwany stosunek efektéw do naktadéw)

Opis: Kryterium to ocenia ogoélng relacje miedzy przewidywanymi efektami dziatania a
naktadami (czasowymi, finansowymi, organizacyjnymi), ktére trzeba ponies¢. Chodzi o
oszacowanie, czy dane dziatanie - mimo niewielkich zasobdédw - moze przyniesc
zauwazalng poprawe w zakresie dostepnosci transportowej, redukcji barier czy
zwiekszenia mobilnosci mieszkancow.

Pytanie pomocnicze: Czy mozna oczekiwa¢, ze dziatanie przyniesie wyrazny efekt przy

stosunkowo niewielkich naktadach?

Tab. 6.2.1. Opis i cel kryteridw oceny i wyboru dziatan.

Kryterium Opis Cel
Zgodnosc¢ z problemem Trafnos¢ i dopasowanie dziatania do Zapewnienie, ze dziatanie rozwigzuje
lokalnym lokalnych barier transportowych realny problem
tatwos¢ wdrozenia Ocena wykonalnosci dziatania w Ograniczenie ryzyka blokad
istniejgcych warunkach organizacyjno- wdrozeniowych
prawnych
Szybki efekt Ocena efektywnosci dziatania i Skierowanie uwagi na dziatania mozliwe
mozliwos$ci wdrozenia w krétkim czasie bez znacznych srodkéw finansowych,

skomplikowanych procedur i inwestycji
infrastrukturalnych

Krétki czas realizacji Mozliwos¢ szybkiego osiggniecia efektu Selekcja dziatarh o natychmiastowym
wplywie
Akceptacja spoteczna Przewidywany poziom poparcia Zwiekszenie szans na ptynne wdrozenie i
spotecznego i instytucjonalnego unikniecie oporu spotecznego
Mozliwosc¢ testowania (pilotaz) | Potencjat przeprowadzenia dziataniaw | Pozwala na weryfikacje skutecznosci przy
ograniczonym zakresie lub jako test minimalnym ryzyku

Efektywnos¢ potencjalna Oczekiwany stosunek efektéw do Promowanie dziatarh o wysokiej wartosci

naktaddw (czasowych, finansowych, dodanej przy ograniczonych zasobach

organizacyjnych)

6.2.2 Klasyfikacja dziatan i wstepna selekcja rekomendacji

Po przeprowadzeniu oceny jakosciowej kazdego z analizowanych dziatan wzgledem
ustalonych kryteridw, kolejnym krokiem jest ich klasyfikacja oraz wytonienie dziatan,

ktore mogg by¢ rekomendowane do dalszych prac analitycznych lub przygotowania do

61



T-INCLUDED, Zadanie 17, Dziatania 1-1

wdrozenia. Etap ten zamyka proces wstepnego wyboru i pozwala uporzgdkowac
oceniane propozycje wedtug ich przydatnosci i potencjatu zastosowania w lokalnych
warunkach.

W ramach metody wstepnego wyboru kazde z analizowanych dziatan podlega ocenie
z wykorzystaniem zestawu kryteribw i odpowiadajgcych im pytann pomocniczych.
Odpowiedzi na te pytania majg charakter jakosciowy, a ich celem jest okreslenie stopnia
zgodnosci danego dziatania z oczekiwaniami, mozliwosciami wdrozeniowymi i
uwarunkowaniami lokalnymi.

W celu uporzgdkowania wynikéw oceny i dokonania przejrzystej klasyfikacji dziatan,
rekomenduje sie przyjecie systemu punktowego opartego na liczbie odpowiedzi
pozytywnych (tj. odpowiedzi ,tak”, ,wysoka”, ,zgodne", ,korzystne” itp.). W ten sposéb
odpowiedzi mogg uzyskiwa¢ punkty w skali 1-3 lub 1-5 lub innej. Dla kazdego dziatania
sumuje sie liczbe odpowiedzi pozytywnych (lub jednoznacznie korzystnych). Na tej
podstawie w odniesieniu do wskazanego w tabeli ponizej progu punktowego, dziatanie
przypisuje sie do jednej z trzech grup (tab. 6.2.2).

Tab. 6.2.2. System klasyfikowania dziatan.

Liczba pozytywnych Prég punktowy Kategoria klasyfikacji Znaczenie
odpowiedzi
6-7 odpowiedzi pozytywne >70% Grupa A - rekomendowane Dziatanie silnie
do dalszej analizy lub dopasowane, mozliwe do
wdrozenia realizacji, o wysokim
potencjale
4-5 odpowiedzi >40% Grupa B - ocena pozytywna, Dziatanie rokuje, ale
pozytywnych dziatanie wymaga wymaga korekty,
dodatkowych analiz i dodatkowych zasobéw lub
ewentualnych ulepszen decyzji
0-3 odpowiedzi pozytywne <=40% Grupa C - odrzucone na Dziatanie nieadekwatne,
etapie wstepnym niewykonalne lub
nieoptacalne w obecnych
warunkach

W razie rozbieznosci ocen zespotowych lub niejednoznacznych odpowiedzi mozna
zastosowac wariant klasyfikacji ,do ponownego rozpatrzenia” lub skonsultowac
dziatanie z partnerami spotecznymi.

6.2.3 Dokumentacja wynikéw i sformutowanie wnioskéw

Ostatnim etapem stosowania metody wstepnego wyboru srodkéw zaradczych jest
kompleksowe  podsumowanie  przeprowadzonego  procesu  oceny,  jego
udokumentowanie oraz sformutowanie wnioskéw, ktére postuzg jako podstawa do

dalszych prac planistycznych, analitycznych lub wdrozeniowych. Celem tego kroku jest
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zapewnienie przejrzystosci i powtarzalnosci procesu decyzyjnego, a takze umozliwienie
jego weryfikacji, konsultacji i adaptacji w przysztosci.

Na podstawie przeprowadzonej oceny oraz dokonanej klasyfikacji nalezy
przygotowac syntetyczne zestawienie wszystkich analizowanych dziatan w uktadzie
tabelarycznym, zawierajgce m.in.:

e nazwe i krotki opis dziatania,

e liczbe odpowiedzi pozytywnych (lub punktéw),

o kategorie klasyfikacyjng (grupa A/B/C),

e skrdécone uzasadnienie przypisania do danej grupy.

Dla dziatan zaklasyfikowanych do grupy A i B warto wskazac zalecenia co do dalszych
krokow - np. analize kosztowg, konsultacje spoteczne, przygotowanie dokumentac;ji
wdrozeniowej lub wigczenie do planu zréwnowazonej mobilnosci.

W celu zapewnienia przejrzystosci, powtarzalnosci i uzytecznosci procesu wstepnej
oceny dziatan, kluczowe znaczenie ma odpowiednie udokumentowanie przebiegu
analizy oraz sformutowanie syntetycznych wnioskéw i rekomendacji. Dokumentacja
powinna obejmowac¢ zaréwno wyniki oceny, jak i przyjete zatozenia, narzedzia oraz
decyzje podejmowane w jej trakcie.

Niezbedne jest zachowanie materiatbw roboczych, takich jak karty oceny
poszczegblnych dziatan, zestawienia punktowe, komentarze zespotu oceniajgcego oraz
ewentualne opinie interesariuszy. Uporzagdkowanie tych elementéw pozwala nie tylko
na ich pdzniejsze wykorzystanie (np. przy stosowaniu metody uproszczonej lub
rozszerzonej), ale rowniez na przedstawienie ich w toku konsultacji spotecznych, ses;ji
rad JST lub spotkan z partnerami instytucjonalnymi.

W oparciu o zgromadzone dane nalezy sformutowac wnioski dotyczace:

e 0go0lnej przydatnosci analizowanych dziatan,
e ich potencjatu wdrozeniowego,
e napotkanych ograniczen i barier,

e propozycji dalszych krokéw decyzyjnych i analitycznych.

Catos¢ powinna zosta¢ podsumowana w formie zwartego dokumentu (np. raportu z
oceny wstepnej), ktéry moze petni¢ funkcje zatgcznika do dokumentdw strategicznych,
narzedzia do komunikacji z interesariuszami lub punktu wyjscia do dalszych prac
planistycznych.
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6.3 Metoda uproszczona

6.3.1 Ustalenie kontekstu analizy i wstepny dob6r wariantéw dziatan

Ustalenie kontekstu analizy obejmuje okreslenie celu i zakresu analizy oraz obszaru
oddziatywania analizowanych $rodkéw zaradczych i usprawnien transportu. Celem
prowadzonych analiz jest wielokryterialna analiza i ocena wyboru optymalnego i
racjonalnego wariantu przewidzianych do realizacji Srodkéw dziatan naprawczych lub
usprawnien systemu transportu umozliwiajgcych zmniejszenie poziomu wykluczenia od
transportu zbiorowego. W metodzie uproszczonej zakres analiz uproszczony jest do
kilku najbardziej istotnych kryteriow i miar funkcjonowania systemu transportu.

Rodzaj rekomendowanych dziatan podlegajacych ocenie w metodzie rozszerzonej:

e rozwoj oferty przewozowej,

e integracja,

e budowa lub modernizacji infrastruktury,

e rozwdj floty.

Zakres pozostatych rekomendowanych dziatan ,miekkich” tj. pozyskiwanie funduszy,
integracja, szkolenia i wspotpraca wymaga zastosowania metody wstepnego wyboru lub
wykonania analizy SWOT.

Obszar wptywu przystankow, linii i korytarza linii TZ obejmuje obszar okreslony
granicami oddziatywania wybranych dziatan na mieszkancéw i osoby przebywajgce w
obszarze o promieniu ZOO od przystanku lub w korytarzu o szerokosci ZOO po obu
stronach analizowanej linii TZ (tab. 6.3.1.).
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Tab. 6.3.1. Proponowany zakres obszaru oddziatywania wybranych dziatan w zaleznosci od
rodzaju obszaru.

Rodzaj elementu dziatania Zakres maksymalnego obszaru oddziatywania ZOO (km)
systemu transportu Miasto Wies Obszar zamiejski
Przystanek TZ, korytarz linii do0,3-0,5 do0,5-1,0 do0,5-20
TZ
Podsystem transportu Jednostka organizacyjna Minimalny zakres obszaru oddziatywania
Gmina wies, jej czes¢, osiedle
Miasto dzielnica, osiedle,
Powiat gmina, zbiér wsi,
Wojewo6dztwa powiat, zbiér gmin,
Kraj wojewodztwo, zbior powiatow.

6.3.2 Doboér kryteriéw wyboru dziatania

W metodach oceny i wyboru wariantéw projektow inwestycyjnych stosuje sie czesto
dwa rodzaje kryteriow dotyczgcych:

1) Eliminacji niekorzystnych wariantéw, na podstawie oceny stopnia spetniania
podstawowych wymagan,
2) Wyboru optymalnego wariantu, na podstawie analizy i oceny wielokryterialne;.

W przypadku srodkéw zaradczych nie ma potrzeby sprawdzania stopnia spetnienia
podstawowych uwarunkowan.

Analiza i ocena wielokryterialna wyboru Srodkdéw zaradczych i dziatan
usprawniajgcych system transportu zmniejszajgcych poziom wykluczenia od transportu
zbiorowego, umozliwia wybér optymalnych (najbardziej korzystnych) dziatan za pomocg
wybranych kryteriéw spotecznych, przyrodniczych, ekonomicznych, techniczno-
organizacyjnych. W tab. 6.3.2. zestawiono zbiér proponowanych kryteriow
przyjmowanych do oceny i wyboru najbardziej korzystnych (optymalnych) dziatan
dotyczagcych wykluczenia od transportu zbiorowego.

Analiza i ocena wielokryterialna efektywnosci funkcjonalnej poszczegdlinych
wariantdw dziatan na rzecz usprawnienia wigczenia transportowego moze zostac
wykonana za pomocg czterech wybranych kryteriow: spotecznych, przyrodniczych,
ekonomicznych i technicznych oraz 7 miar tych kryteriéw.
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Tab. 6.3.2. Zbior proponowanych kryteriéw oceny i wyboru optymalnych dziatan dotyczgcych
wykluczenia od transportu zbiorowego w metodzie uproszczone;.

N
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6.3.3 Oszacowanie miar kryteriéw i podkryteriow
6.3.3.1 Kryteria spoteczne
Kryteria spoteczne charakteryzowane jest przez podkryterium zasiegu

oddziatywania ogétem mierzone za pomocg dwoch miar:

1) liczba mieszkarncow korzystajgcych z TZ (LMT),

2) liczba mieszkancow ze szczegdlnymi potrzebami korzystajgcych z TZ (LMT).
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Liczbe mieszkancow korzystajgcych z TZ (LMT) szacuje sie jako liczbe mieszkancéw
potencjalnie korzystajgcych z ustug transportu zbiorowego, tych obszar okreslony
granicami oddziatywania wybranych dziatan (tab. 6.3.1).

Liczba mieszkancow ze szczegdlnymi potrzebami korzystajgcych z TZ (LOSP) szacuje
sie jako liczbe mieszkancéw zaliczanych do grupy oséb ze szczegdlnymi potrzebami
potencjalnie korzystajgcych z ustug transportu zbiorowego, zamieszkujgcych obszar

okreslony granicami oddziatywania wybranych dziatan (tab. 6.3.1).

Do 0sbb ze szczegblnymi potrzebami zaliczamy kilkanascie grup oséb wymagajacych
specyficznych urzadzen. Biorgc mozliwosci pozyskania danych proponuje sie bra¢ pod
uwage przede wszystkim:

e 0soby starsze (w wieku powyzej 60 lat),
e dzieci (ponizej 14 lat),

e 0soby z matymi dziec¢mi,

e 0soby z niepetnosprawnosciami itp.

W tab. 6.3.3. zestawiono szacunkowe wartosci udziatu poszczegdlnych grup osoéb ze

szczegblnymi potrzebami w zaleznosci od obszaru analizy.

Tab. 6.3.3. Udziat szacunkowy grupy oséb OSP w populacji w obszarze oddziatywania UGO (%)

Rodzaj dziatania Udziat grupy oséb w populacji w obszarze oddziatywania UGO
(%)
Miasto Wie$
Osoby starsze 28% 23%
Dzieci i osoby z matymi dzie¢mi 17% 21%
Osoby z niepetnosprawnosciami 14% 15%
Razem udziat OSP 59% 59%

zrodto: dane Gtéwnego Urzedu Statystycznego

6.3.3.2 Kryteria przyrodnicze

Kryteria przyrodnicze charakteryzowane jest przez podkryterium wptywu na
Srodowisko przyrodnicze mierzone za pomocg jednej miary: udziat pojazdow nisko- i
zero-emisyjnych w obstudze linii (UPOE).

Udziat pojazdéw nisko- i zero-emisyjnych w obstudze linii TZ (UPOE) jest to stosunek

szacunkowej liczby pojazdéw transportu zbiorowego nisko lub zero emisyjnych do
ogolnej liczby pojazdéw obstugujacych analizowang (analizowane) linie, zbior linii lub
podsystemu transportu zbiorowego. Udziat ten szacuje sie za pomocg wzoru:

upoE; = 295 100 6.3.1
T LPTZ; (6.3.1)

gdzie:
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UPOE; - udziat pojazddw nisko i zero emisyjnych w obstudze analizowanej linii TZ, dla j-
tego wariantu obstugi (%),

LPOE,; - liczba pojazddw nisko i zero emisyjnych w obstudze analizowanej linii TZ dla j-
tego wariantu obstugi (szt.),

LPTZ; - liczba pojazdow w obstudze analizowanej linii TZ, dla j-tego wariantu obstugi (szt.).

6.3.3.3 Kryteria ekonomiczne

Kryteria charakteryzowane sg przez trzy podkryteria:

1) koszty infrastrukturalne mierzone za pomocg sumy kosztéw inwestycyjnych i
kosztéw utrzymania KIE,

2) efektywnos$¢ ekonomiczna mierzona za pomocg wskaznika efektywnosci KEW,

3) srodkéw finansowych mierzonych za pomocg stopnia dostepnosci do srodkow
finansowych DSF.

Suma kosztéw inwestycyjnych i kosztéw utrzymania (KIE) jest to suma kosztow

budowy i utrzymania w cyklu zycia analizowanego usprawnienia linii, grupy linii lub
podsystemu transportu zbiorowego. Koszty te oblicza sie za pomocg wzoru 6.3.2.

KIE; = KI; + KE; (6.3.2)
gdzie:
KIE; - sumaryczne koszty budowy i utrzymania usprawnienia TZ (mln z4/T),
KI - koszty inwestycyjne usprawnien TZ (min zi),
KE - koszty utrzymania (eksploatacji) TZ (miIn z#/T)

Wskaznik efektywnos$ci/wartosci usprawnien - (KEW) jest to stosunek szacunkowej

liczby mieszkancow korzystajgcych z transportu zbiorowego w j-tym wariancie
usprawnien do sumarycznych kosztéw budowy i utrzymania usprawnienia TZ. Wskaznik

Szacuje sie za pomocg wzoru 6.3.3:

/ (6.3.3)

gdzie:
KEW;- wskaznik efektywnosci wartosci usprawnienia transportu zbiorowego w j-tym

wariancie (0s./min zt).
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Poziom dostepnosci do Srodkéw finansowych (DSF), ktére mogg by¢ przeznaczone

na realizacje usprawnien transportu zbiorowego w analizowanym obszarze okresla sie
indywidualnie. Poziom dostepnosci okresla sie korzystajgc z tab. 6.3.4.

Tab. 6.3.4. Poziom dostepnosci do sSrodkéw finansowych przeznaczonych na realizacje
usprawnien TZ

Charakterystyka mozliwosci finansowych Stopien dostepu do Srodkow
finansowych DSF (-)
Brak mozliwos$ci pozyskania $rodkéw finansowych 0,0
Ograniczona mozliwos¢ pozyskania srodkéw finansowych (mozliwe do 0,25
pozyskania niewielkie Srodki wewnetrze)
Umiarkowana mozliwos¢ pozyskania srodkéw finansowych (np.. wystepuje 0,50

mozliwo$¢ pozyskania srodkéw zewnetrznych, wymaga przygotowania
wniosku w konkursie)

Znaczna mozliwos¢ pozyskania srodkéw finansowych (np. ztozony wniosek o 0,75
dofinansowanie, grant ale nie rozstrzygniety jeszcze)
Zapewniony dostep do wtasnych srodkéw finansowych lub pewna mozliwos¢ 1,0

pozyskania Srodkéw zewnetrznych

6.3.3.4 Kryteria techniczno - organizacyjne

Kryteria techniczno - organizacyjne charakteryzowane sg przez dwa podkryteria:
1) dostepnos¢ infrastruktury transportowej, mierzona za pomocg stopnia
mozliwosci realizacji infrastruktury dla transportu MRI,
2) uwarunkowania organizacyjne, mierzone za pomocg liczby zaangazowanych
podmiotéw LZP.

Stopien mozliwosci realizacji infrastruktury transportu (MRI) okre$la sie wedtug

wzoru 6.6 jako sume wazong agregujgcg stopnie mozliwosci realizacji poszczegdlnych
rodzajow infrastruktury transportowej. W prowadzonej analizie zaleca sie uwzgledniac
infrastrukture transportu szynowego (kolejowg Iub tramwajowg), infrastrukture
transportu drogowego oraz infrastrukture transportu alternatywnego (dla pieszych i
rowerow).

MRI]I = (Wk4-.1.1 ' MRIK,] + Wk4-.1.2 ' MRID,] + Wk4-.1.3 b MRIA']) (634)

gdzie:

MRI; - stopien mozliwosci realizacji infrastruktury transportu, dla j-tego wariantu
usprawnien transportu zbiorowego (-),

MRIk; - stopienn mozliwosci realizacji infrastruktury transportu szynowego, dla j-tego
wariantu usprawnien transportu zbiorowego (-),
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MRIp; - stopien mozliwosci realizacji infrastruktury transportu drogowego, dla j-tego
wariantu usprawnien transportu zbiorowego (-),

MRIa;- stopien mozliwosci realizacji infrastruktury transportu alternatywnego, dla j-tego
wariantu usprawnien transportu zbiorowego (-),

W1 — Waga waznosci transportu szynowego w obstudze analizowanego obszaru,

W2 - Waga waznosci transportu drogowego w obstudze analizowanego obszaru,

W2 - Waga waznosci transportu alternatywnego w obstudze analizowanego obszaru.

Stopien mozliwosci realizacji infrastruktury dla poszczegdinych rodzajéw transportu

okresla sie indywidualnie korzystajgc z tab. 6.3.5.

Tab. 6.3.5. Poziom dostepnosci do srodkéw finansowych przeznaczonych na realizacje Srodkow
zaradczych i usprawnien TZ
Stopien mozliwosci realizacji MRI (-)

Charakterystyka mozliwosci Infrastruktura Infrastruktura Infrastruktura transportu
realizacji szynowa drogowa alternatywnego
Brak mozliwosci realizacji 0,0 0,0 0,0
Ograniczona mozliwo$¢ realizacji 0,25 0,25 0,25

wymagajgca dos¢ znacznego
zaangazowania

Umiarkowana mozliwos¢ realizacji 0,5 0,5 0,5

wymagajgca dos¢ duzego
zaangazowania

Znaczna mozliwos¢ realizacji 0,75 0,75 0,75

wymagajgca niewielkiego
zaangazowania

Petna mozliwo$¢ realizacji 1,0 1,0 1,0

Wagi waznosci poszczegdlnych rodzajow transportu zaleca sie oblicza¢ wedtug zasad
przedstawionych w pkt. 6.1.2 lub przyjmowac¢ z tab. 6.3.6., pamietajgc ze suma

przyjetych wag powinna wynosi¢ 1,0.

Tab. 6.3.6. Wagi waznosci infrastruktury poszczegolnych rodzajow transportu

Rodzaj transportu Waga
Symbol Poziom waznosci Wartos¢ liczbowa (-)
Transport szynowy Wi4.1.1 3 0,45 - 0,65
Transport drogowy Wia.1.2 2 0,25-0,45
Transport alternatywny W43 1 0,05-0,20

Liczba zaangazowanych podmiotéw LZP w realizacje wariantu zaproponowanego

usprawnienia, jest to liczba jednostek samorzadu terytorialnego, firm transportowych,

zarzadow transportu itp., przewidywana do zaangazowania w realizacje planowanego
przedsiewziecia. Im wieksza liczba zaangazowanych podmiotow tym wieksze s3

trudnosci w przygotowaniu i koordynacji dziatan.

10
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6.3.4 Ocena zintegrowana

6.3.4.1 Zintegrowany wskaznik oceny

Zintegrowany wskaznik oceny wariantu zastosowanych srodkéw zaradczych i
usprawnien transportu zbiorowego jako narzedzia zmniejszania stopnia wykluczenia
transportowego Purz oblicza sie wedtug wzoru (6.7):

PUTZ,j = Wiy * Wgerg - PLMT,j + W12 PLOSP,j) T Wi PUPOE,j + Wis - Wiz PI(IU,j
+ Wizz* Pew,j + Wias® Posrj )+ Wia® Wiaa * Purrj + Wiaz
* Przpj) (6.3.5)
gdzie:
Purzj - sumaryczna liczba punktow w zintegrowanej ocenie j-tego wariantu srodkéw
zaradczych i usprawnien transportu zbiorowego,
Pt - liczba punktow w ocenie liczby mieszkancow korzystajgcych z TZ j-tego wariantu
usprawnien transportu zbiorowego,
Plosp; - liczba punktow w ocenie liczby OSP korzystajgcych z TZ j-tego wariantu
usprawnien transportu zbiorowego,
Purogj — liczba punktéw w ocenie liczby pojazdéw niskoemistyjnych j-tego wariantu
usprawnien transportu zbiorowego,
Pkig,; - liczba punktéw w ocenie sumy kosztéw inwestycyjnych i kosztow utrzymania j-tego
wariantu usprawnien transportu zbiorowego,
Pkew, - liczba punktéw w ocenie efektywnosci usprawnien j-tego wariantu usprawnien
transportu zbiorowego,
Posej - liczba punktow w ocenie dostepnosci srodkéw finansowych j-tego wariantu
usprawnien transportu zbiorowego,
Pwrij - liczba punktow w ocenie mozliwosci realizacji infrastruktury j-tego wariantu
usprawnien transportu zbiorowego,
Pizpj - liczba punktéw w ocenie liczby zaangazowanych podmiotéw j-tego wariantu
usprawnien transportu zbiorowego,
wij — wspotczynniki wagowe dla poszczegdinych kryteriow oceny typu skrzyzowania.
tab. 6.3.7. wraz z okreSleniem liczby punktow. Normalizacje miar oceny typu
przekroju poprzecznego drogi dla poszczegdlnych kryteriow oblicza sie:
e dla stymulant wedtug wzoru (6.3.6 lub 6.3.7):

n
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lub

Xk j
Py = ma’x-loo
X, . —X...
Pk,j — k,j min 100

Xmax - Xmin

(6.3.6)

(6.3.7)

Tab. 6.3.7. Zestawienie wartosci liczbowych miar oceny wariantéw Srodkéw zaradczych i
usprawnien TZ w metodzie uproszczonej

Wariant zastosowanych $rodkéw

. o Kryterium spoteczne, Liczba mieszkancow Liczba punktéw Ranking
zaradczych i usprawnien transportu Korzvstaiacvch 2 TZ (PLMT,j) wariantow
zbiorowego i (UTZj) ystajacy J
uTZo LMTO PLMT,0
uTZ1 LMT1 PLMT,1
UTZn LMTn PLMT,n
Wariant zgstosowanyc,h srodkow Kryterium spoteczne, Liczba OSP Liczba punktow Ranking
zaradczych i usprawnien transportu korzystajgcych z TZ (oséb) (PLOSP,j) wariantow
zbiorowego i (UTZj) ystajacy )
uTZ0 LOSPO PLOSP,0
uTZ1 LOSP1 PLOSP,1
UTZn LOSPn PLOSP,n
Wariant zgstosowanyclh srodkow Kryterium przyrodnicze, Udziat pojazdéw Liczba punktéw Ranking
zaradczych | usprawniert transportu niskoemisyjnych (UPOE) (%) (0s6b) (PUPOEj) | wariantow
zbiorowego i (UTZ)) yiny s
uTzo UPOEO PUPOE,0
uTZ1 UPOE1 PUPOE,1
UTZn UPOEN PUPOE,n
Wariant zastosowanych $rodkow Kryterium ekonomiczne, Suma kosztow . , .
. - . . . X . Liczba punktow Ranking
zaradczych i usprawnien transportu inwestycyjnych i kosztéw utrzymania (KIE) (PKIE,j) wariantow
zbiorowego i (UTZj) (mln z¢/T) J
uTZo0 KIEO PKIE,0
uTz1 KIE1 PKIE,1
UTZn KIEn PKIE,n
Wariant zallstosowan.yc,h srodkow Kryterium ekonomiczne, Wskaznik Liczba punktéw Ranking
zaradezych i usprawnien transportu efektywnosci usprawnien (KEW) (os./mlin zt) (PKEW,j) wariantow
zbiorowego i (UTZj) yw P : J
uTZ0 KEWO PKEW,0
uTz1 KEW1 PKEW,1
UTZn KEW PKEW,n
Wariant zastosowanych srodkow Kryterium ekonomiczne, Poziom . . .
) C f P Liczba punktow Ranking
zaradczych i usprawnien transportu | dostepnosci do Srodkéw finansowych (DSF) . s
. ) . (PDSF,j) wariantow
zbiorowego i (UTZj) ()
uTZ0 DSFO PDSF,0
uTZ1 DSF1 PDSF,1

12
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UTZn DSFn PDSF,n
Wariant zgstosowanyc{h srodkow KryFenumtechmczng-orggmzacyme, Liczba punktéw Ranking
zaradczych i usprawnien transportu | Stopieh mozliwosci realizacji infrastruktury (PMRL) wariantow
zbiorowego i (UTZj) transportu (MRI) (-) J

uTz0 MRIO PMRI,0

uTz1 MRI1 PMRI,1

UTZn MRIn PMRI,n

Wariant za!stosowanyclh srodkow Kryterium techniczno-organizacyjne, Liczba | Liczba punktow Ranking
zaradczych i usprawnien transportu zaangazowanych podmiotéw (LZP) (-) (PLZP,j) wariantow
zbiorowego i (UTZj) & yehp J

uTzo LZPO PLZP,0

uTz1 LZP1 PLZP1

UTZn LZPn PLZP,n

e dla destymulant wedtug wzoru (6.3.8 lub 6.3.9):
Xmin
k,j
lub
Xmax - Ak,j
— J

Py = 100 (6.3.9)

Xmax - Xmin
Py; - liczba punktéw dla miary nr (k) w wariancie (j), w znormalizowanej ocenie j-tego

wariantu projektowanego rozwigzania,
Xkj - wartos¢ liczbowa analizowanej miary nr (k) w wariancie (j), w znormalizowanej

ocenie j-tego wariantu projektowanego rozwigzania.

W tab. 6.3.7 zestawia sie wartosci liczbowe miar oceny wariantéw Srodkéw

zaradczych i usprawnien TZ w metodzie uproszczone;.

6.3.4.2 Dobér wag

Wspétczynniki wagowe waznosci kryteriéw i miar tych kryteriéw zaleca sie oblicza¢
wedtug zasad przedstawionych w pkt. 6.1.2. Wspotczynniki te mozna takze przyjmowac
w przypadku kryteribw wedtug tab. 6.3.8., a w przypadku miar kryteriow wedtug tab.
6.3.9 pamietajgc ze suma przyjetych wag dla kryteriow oraz poszczegdlnych miar
powinna wynosic 1,0.

13
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Tab. 6.3.8. Wagi waznosci poszczegolnych kryteriow przyjetych do oceny i wyboru srodkow
zaradczych i usprawnien TZ w metodzie uproszczonej i rozszerzonej

Kryterium Waga kryterium
Nazwa Symbol Poziom waznosci Zakres
Spoteczne wk1 3 0,40 - 0,55
Przyrodnicze wk2 1 0,05-0,1
Ekonomiczne wk3 2 0,25-0,35
Techniczne wk4 2 0,70-0,20

Tab. 6.3.9. Wagi waznosci poszczegolnych miar kryteriéw przyjetych do oceny i wyboru srodkéw
zaradczych i usprawnien TZ w metodzie uproszczone;j

Kryterium Miara kryterium Waga miar w kryterium
Nazwa Nazwa Symbol Symbol Waznos¢ Zakres
Liczba mieszkancow korzystajacych LMT wki 1 3 0,45 - 0,55
zTZ
Spoteczne Liczba mieszkancow ze
szczegblnymi potrzebami LOSP wk1.2 3 0,45-0,55
korzystajgcych z TZ
Przyrodnicze Udziat pojazdéw nisko emisyjnych UPOE wk2.1 1 1,00
Koszty infrastruktury KIE wk3.1 2 0,20-0,35
Ekonomiczne Wskaznik efektywnoéci/wartosci KEW wk3.2 3 0,45 - 0,60
Dostep do srodkéw finansowych DSF wk3.3 1 0,10-0,20
Stopien mozliwosci realizacji
infrastruktury dla transportu MR wk4.1 2 0,55 - 0,85
Techniczne drogowego
Uwarunkowania organizacyjne uo wk4.2 1 0,15-0,45

6.3.4.3 Rekomendowane warianty

W tab. 6.3.10. przedstawiono przyktadowe zestawienie sumarycznych wartosci
liczbowych miar oceny j-tego wariantu srodkéw zaradczych i usprawnien TZ w metodzie
uproszczonej. Wartosci liczbowe poszczegdlnych miar uzyskane w ramach obliczen
przedstawionych w tab. 6.3.7 wstawia sie do tab. 6.3.8. i mnozy przez ustalone wagi. W
tab. 6.3.11. nalezy zestawic zbiorcze wynikow oceny wariantow zastosowanych srodkéw
zaradczych i usprawnien transportu zbiorowego w metodzie uproszczonej i ustalic

ranking ocenianych wariantow od najwiekszej no najmniejszej liczby punktéw.

74
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Uwzgledniajagc przyjete kryteria do dalszych prac analitycznych i wdrozeniowych
wybiera sie wariant UTZj zastosowanych Srodkéw zaradczych i usprawnien transportu
zbiorowego, ktory zyskat najwyzszg wartos¢ zintegrowanej miary oceny
wielkokryterialnej Purz,= max opisanej wzorem 6.3.5, ktérej wyniki przedstawiono w tab.
6.3.11.

Tab. 6.3.10. Przyktadowe zestawienie sumarycznych wartosci liczbowych miar oceny j-tego
wariantu srodkéw zaradczych i usprawnien TZ w metodzie uproszczonej.

uTZj Wariant zastosowanych Srodkéw zaradczych i usprawnien TZ
Kryterium Miara kryterium
Waga Waga miary Liczba punktéow
Nazwa é¢ | Symbol
Symbol YVartosc Symbol | Wartos¢ liczbowa | Symbol | Nominalna | WaZona
liczbowa

LMT; wk1.1 PLur,

Spoteczne wk1
LOSP; wk1.2 PLosp,
Przyrodnicze wk2 UPOE; wk2.1 Pupoe,
KIE; wk3.1 Piiej
Ekonomiczne wk3 KEW; wk3.2 Prewj1
DSF; wk3.3 Posk;
Techniczno - MR wkd.1 Purij

. . wk4
organizacyjne LZP; wk4.2 Puzpj
Suma Purz,

Tab. 6.3.11. Zestawienie zbiorcze wynikéw oceny wariantéw zastosowanych srodkéw
zaradczych i usprawnien transportu zbiorowego w metodzie uproszczonej

Wariant zastosowanych srodkéw .
. . Ocena zintegrowana
zaradczych i usprawnien TZ
Liczba punktéw
Numer wariantu Wartoé¢ Ranking wariantéw
Symbol .
liczbowa
UTZo Purzo
UTZ4 Putz1
UTZ2 Purz2
UTZn Putzn
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6.4 Metoda rozszerzona

6.4.1 Ustalenie kontekstu analizy i wstepny dobér wariantow

Ustalenie kontekstu analizy obejmuje okreslenie celu i zakresu analizy oraz obszaru
oddziatywania analizowanych $rodkéw zaradczych i usprawnien transportu. Celem
prowadzonych analiz jest wielokryterialna analiza i ocena wyboru optymalnego i
racjonalnego wariantu przewidzianych do realizacji dziatarh naprawczych lub usprawnien
systemu transportu umozliwiajgce zmniejszenie poziomu wykluczenia od transportu
zbiorowego. W metodzie rozszerzonej zakres analiz jest poszerzony i obejmuje zbidér
najbardziej istotnych kryteriow i miar funkcjonowania systemu transportu.

Rodzaj rekomendowanych dziatan podlegajacych ocenie w metodzie rozszerzonej:

e rozwoj oferty przewozowej,

e integracja,

e budowa lub modernizacji infrastruktury,

e rozwdj floty.

Zakres pozostatych rekomendowanych dziatan ,miekkich” tj. pozyskiwanie funduszy,
integracja, szkolenia i wspotpraca wymaga zastosowania metody wstepnego wyboru lub
wykonania analizy SWOT.

Obszar wptywu przystankow, linii i korytarza linii TZ obejmuje obszar okreslony
granicami oddziatywania wybranych dziatann na mieszkancéw i osoby przebywajgce w
obszarze o promieniu ZOO od przystanku lub w korytarzu o szerokosci ZOO po
analizowanej obu stronach linii TZ (tab. 6.3.1).

Wstepny zbior wariantow przygotowuje sie do oceny wielokryterialnej najczesciej w
przypadku aplikowania o finansowanie lub dofinansowanie pochodzace ze poziomu
miedzynarodowego, krajowego lub regionalnego. Zbiér wariantéw Srodkéw zaradczych
lub usprawnien TZ dobiera sie ze zbioru mozliwych dziatan przedstawionych w rozdz.
5.2, tab.5.2.1.

6.4.2 Doboér kryteriow wyboru

W metodach oceny i wyboru wariantéw projektéw inwestycyjnych stosuje sie czesto
dwa rodzaje kryteriéw dotyczacych:
e Eliminacji niekorzystnych wariantéw, na podstawie oceny stopnia spetniania
podstawowych wymagan,

16
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e Wyboru optymalnego wariantu, na podstawie analizy i oceny wielokryterialne;j.

W przypadku Srodkéw zaradczych nie ma potrzeby sprawdzania stopnia spetnienia
podstawowych uwarunkowan.

Analiza i ocena wielokryterialna wyboru Srodkéw zaradczych i dziatan
usprawniajgcych system transportu zmniejszajgcych poziom wykluczenia dziatan
dotyczacych wykluczenia od transportu zbiorowego, umozliwia wybor optymalnych
(najbardziej korzystnych) dziatan.za pomocg wybranych grup kryteriéw:

e spotecznych,

e przyrodniczych,

e ekonomicznych,

e techniczno-organizacyjnych.

W tab. 6.4.1. zestawiono zbiér proponowanych kryteriow przyjmowanych do oceny i
wyboru najbardziej korzystnych (optymalnych) dziatan dotyczgcych wykluczenia od

transportu zbiorowego.

Analiza i ocena wielokryterialna efektywnosci funkcjonalnej wariantéw dziatan na
rzecz usprawnienia wigczenia transportowego moze zosta¢ wykonana za pomocg
czterech grup kryteriow: spotecznych, przyrodniczych, ekonomicznych i technicznych

podzielonych na 10 kryteridw i 19 miar tych kryteriow.

Tab. 6.4.1.Zbiér proponowanych kryteriéw oceny i wyboru optymalnych dziatarh dotyczacych
wykluczenia komunikacyjnego w metodzie rozszerzonej

Grupa kryteriéw | Symbol Kryterium mli:ry Miara/wskaznik Symbol
111 Liczba mieszkancow zasiegu oddziatywania LMT
systemu TZ
Liczba mieszkahcow ze szczegblnymi
Zasieg oddziatywania 1.1.2 potrzebami w zasiegu oddziatywania LOSP
systemu TZ
Spoteczne KS 113 Redukgja liczby mieszkancéw wykluczonych RMWT
od transportu
1.2.1 Liczba podrézy TZ LPT
Jakos¢ obstugi . i . . .
Czas podrézy os6b objetych dziataniem do
1.2.2 . TPO
os$rodka (centrum)
Dostepnose 131 Praca eksploatacyjna pojazdéw TZ w PETZ
analizowanym obszarze

1
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Grupa kryteriéow | Symbol Kryterium mli:ry Miara/wskaznik Symbol
Udziat pracy eksploatacyjnej pojazdow
13.2 dostosowanych do przewozu OSP UPEOSP
2.1.1 Wielkos¢ emisji NOx WNOx
Wpt azow trujacych i iazddW ni isvi
pryw g Jacy 212 Udziat pojazdéw nisko lub zeroemisyjnych UPEOE
w obstudze
Przyrodnicze KP '
Wplyw gazow 2.2 Wielko$¢ emisji CO2 WCo2
cieplarnianych
Zajetos¢ terenu 2.3 P0W|erzchn|.a te”rt.enu potrggbna do PTI
realizacji inwestycji
3.1.1 Koszty inwestycyjne Kl
Koszty infrastrukturalne . -
i uzytkownikow 3.1.2 Koszty utrzymania (eksploatacji) KE
Ekonomiczne KE 3.1.3 Koszty uzytkownikdw KU
Efektywposc 3.2 Wskaznik efektywnosci KEW
ekonomiczna
Uwarunkowania a1 Stopien mozliwosci realizacji infrastruktury MRI
Techniczno- KT techniczne ’ dla transportu
organizacyjne
Uwarur?kow.ama 4.2 Liczba zaangazowanych podmiotéw Lzp
organizacyjne

6.4.3 Oszacowanie miar kryteriow i podkryteriow

6.4.3.1 Kryteria spoteczne

Grupa kryteridw spotecznych obejmuje trzy kryteria: zasieg oddziatywania, jakosc¢
obstugi, dostepnosc.

Kryterium zasiegu oddzialywania mierzone jest za pomocg dwoéch miar:

1) liczba mieszkancéw zamieszkatych w obszarze oddzialywania, potencjalnie
korzystajgcych z TZ (LMT),

2) liczba mieszkancow ze szczegblnymi potrzebami, zamieszkatych w obszarze
oddziatywania potencjalnie korzystajgcych z TZ (LOSP),

3) redukcja liczby mieszkancow wykluczonych od transportu, zamieszkatych w
obszarze oddziatywania, potencjalnie korzystajacych z TZ (RMWT),

Liczba mieszkancéw korzystajgcych z TZ (LMT) jest to szacunkowa liczba osob

mieszkajgcych w obszarze wptywu (oddziatywania) ocenianych: przystankow Tz, linii TZ,
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podsystemu transportu itd. Obszar odziatywania nalezy przyjmowac¢ w zaleznosci od
rodzaju obszaru i rodzaju dziatania z tab. 6.3.1.
Liczba mieszkancow ze szczegdlnymi potrzebami korzystajgcych z TZ (LOSP) szacuje

sie jako liczbe mieszkancéw zaliczanych do grupy oséb ze szczegdlnymi potrzebami
potencjalnie korzystajgcych z ustug transportu zbiorowego, zamieszkujgcych obszar
okreslony granicami oddziatywania wybranych dziatan (tab. 6.3.1).

Do 0sbb ze szczegblnymi potrzebami zaliczamy kilkanascie grup oséb wymagajacych
specyficznych urzadzen. Biorgc mozliwosci pozyskania danych proponuje sie bra¢ pod
uwage przede wszystkim:

e 0soby starsze (w wieku powyzej 60 lat),
e dzieci (ponizej 14 lat),
e 0soby z matymi dziec¢mi,

e 0soby z niepetnosprawnosciami itp.

Redukcja liczby mieszkancdw wykluczonych od transportu zbiorowego,

zamieszkatych w obszarze oddziatywania, potencjalnie korzystajgcych z TZ (RMWT), jest

to szacunkowa liczbe mieszkancédw korzystajacych z TZ w obszarach dotknietych
wykluczeniem od transportu zbiorowego w wariancie bezinwestycyjnym, ktérzy
rozpoczng korzystanie z ustug transportu zbiorowego w danym wariancie. Obszar
odziatywania nalezy przyjmowac w zaleznosci od rodzaju obszaru i rodzaju dziatania z
tab. 6.3.1. Liczbe mieszkancédw wykluczonych od transportu zbiorowego RMWT mozna

oszacowac na podstawie wzoru (6.4.1):

RMWT; = LMT; - (UMW, — UMW,) (6.4.1)
gdzie:
RMWT - redukcja liczby mieszkancow wykluczonych od transportu zbiorowego,
zamieszkatych w obszarze oddziatywania, potencjalnie korzystajgcych z TZ (oséb),
LMT - liczba mieszkarncow zamieszkatych w obszarze oddziatywania (osob),
UMW, - udziat mieszkancédw wykluczonych od transportu zbiorowego w wariancie
inwestycyjnym j, zamieszkatych w obszarze oddziatywania (-),
UMW, - udziat mieszkarncow wykluczonych od transportu zbiorowego w wariancie

bezinwestycyjnym 0, zamieszkatych w obszarze oddziatywania (-),
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Kryterium jakosci obstugi mierzone jest za pomocg dwéch miar:

1) Liczba podrézy Srodkami transportu zbiorowego z obszaru objetego analizg
(osiedla, wsi, gminy, powiatu) do centrum osrodka wyzszego rzedu JST (gminy,
powiatu, wojewodztw czy kraju) (LPT).

2) Czas podrézy z obszaru objetego analizg (osiedla, wsi, gminy, powiatu) do
centrum osrodka JST (gminy, powiatu, wojewddztw czy kraju) (TPO).

Liczba podrézy Srodkami transportu zbiorowego z obszaru objetego analizg (osiedla,

wsi, gminy, powiatu) do centrum osrodka (gminy, powiatu, wojewodztw czy kraju) (LPT)).
Liczbe podrézy LPT szacuje sie jako liczbe podrozy wykonywanych z analizowanego
obszaru do centrum osrodka (JST) dla poszczegdlnych wariantéw stosowanych srodkéw
zaradczych i usprawnien transportu zbiorowego (pas./T). Liczbe podrozy LPT szacuje sie
dla kazdego wariantu w okresie analizy T za pomocg przygotowanego modelu
transportowego lub innych metod analitycznych.

Czas podroézy z obszaru objetego analizg (osiedla, wsi, gminy, powiatu) do centrum

osrodka JST (gminy, powiatu, wojewddztw czy kraju) (TPO) szacuje sie jako czas podrdozy
pasazerow korzystajgcych z przystanku, linii lub podsystemu transportu zbiorowego
korzystajacych z ustug transportu zbiorowego, zamieszkujgcych obszar okreslony
granicami oddziatywania wybranych srodkéw zaradczych lub dziatah usprawniajgcych.
Czas podroézy pasazerow TPO szacuje sie dla kazdego wariantu w okresie analizy T za
pomocg przygotowanego modelu transportowego lub innych metod analitycznych. W
uwzglednia sie wazony czas podrézy srodkami transportu zbiorowego (jezeli wystepujg),
samochodem, rowerem i pieszo.

Kryterium dostepnosci mierzone jest za pomocg czterech miar:

1) Praca eksploatacyjna pojazdéw transportu zbiorowego (PETZ),
2) Udziat pracy eksploatacyjnej pojazdéw dostosowanych do przewozu OSP
(UPEOSP),

Praca eksploatacyjna pojazdéw transportu zbiorowego (PETZ) szacuje sie jako tgczng

prace eksploatacyjng pojazdow transportu zbiorowego obstugujgcych analizowany
obszar. Prace eksploatacyjng szacuje sie dla kazdego wariantu w okresie analizy na
podstawie analiz transportowych i zatozenh rozwoju sieci transportu zbiorowego.

Udziat pracy eksploatacyjnej pojazdéw dostosowanych do przewozu OSP (UPEOSP)

jest to stosunek szacunkowej pracy eksploatacyjnej pojazdéw transportu zbiorowego
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dostosowanych do przewozu OSP do ogélnej pracy eksploatacyjnej pojazdéw transportu

zbiorowego w analizowanym obszarze. Udziat ten szacuje sie za pomocg zaleznosci:

upEosp, = L2000 6.4.2
] PETZ (6.4.2)

6.4.3.2 Kryteria przyrodnicze

Grupa kryteriéw przyrodniczych obejmuje trzy kryteria: wptyw gazdéw trujgcych,
wptyw gazow cieplarnianych i zajetos¢ terenu.
Kryterium wplywu gazéw toksycznych mierzone jest za pomocg dwoch miar:

1) WielkosSci emisji tlenkéw azotu NOx (WNOXx),

2) Udziatu pojazddw nisko i zero emisyjnych w obstudze linii TZ (UPEQOE).

Wielko$¢ emisji tlenkéw azotu przez pojazdy na analizowanym obszarze, dla kazdego

wariantu usprawnien szacuje sie za pomocg modeli transportowych lub innych

stosowanych metod analitycznych. Wartosci liczbowe wielko$ci emitowanych gazow
toksycznych  NOx na analizowanej drodze mozna skorzysta¢ z procedur
przedstawionych w metodyce JASPERS®, lub z wynikéw analiz z wykorzystaniem
narzedzia COPERT V.

Udziat pracy eksploatacyjnej pojazddw nisko i zero emisyjnych w obstudze linii TZ

(UPEQE) jest to stosunek szacunkowej pracy eksploatacyjnej pojazdéw nisko lub zero
emisyjnych transportu zbiorowego do ogoblnej pracy eksploatacyjnej pojazdow
obstugujgcych analizowang (analizowane) linie, zbior linii lub podsystemu transportu

zbiorowego. Udziat ten szacuje sie za pomocg zbioru:

UPEOE, = 295 . 109 6.4.3
]~ PETZ; (6.43)

gdzie:
UPEOE;j - udziat pracy eksploatacyjnej pojazdow nisko i zero emisyjnych w obstudze linii
TZ [%],
PEOE]j - praca eksploatacyjna pojazdéw transport zbiorowego nisko i zeroemisyjnych w

analizowanym obszarze, dla j-tego wariantu obstugi (poj-km/rok),

° Niebieska ksigga JASPERS, Sektor transportu publicznego w miastach, aglomeracjach i regionach,
2023
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PETZj - praca eksploatacyjna wszystkich pojazdéw transportu zbiorowego w
analizowanym obszarze dla j-tego wariantu obstugi (poj-km/rok),
Kryterium wptywu gazéw cieplarnianych mierzone jest za pomocg jednej miary:

1) WielkoSci emisji dwutlenku wegla CO, (WCOy).

Wielkos$¢ emisji dwutlenku wegla przez pojazdy na analizowanym obszarze, dla

kazdego wariantu usprawnien szacuje sie za pomocg modeli transportowych lub innych

stosowanych metod analitycznych. Wartosci liczbowe wielkosci emitowanych gazéw
cieplarnianych CO, na analizowanej drodze mozna skorzysta¢ z procedur
przedstawionych w metodyce JASPERS, lub z wynikéw analiz prowadzonych w ramach
prowadzonego projektu korzystajgc z narzedzia COPERT V.
Kryterium zajetosci terenu mierzone jest za pomocg jednej miary:

1) Powierzchnia terenu potrzebna do realizacji inwestycji (PTI) (ha).

Powierzchnie terenu potrzebng do realizacji inwestycji (PTI) jako syntetyczna miara

wptywow projektowanej inwestycji na srodowisko przyrodnicze, nie ujetych w innych
kryteriach. Szacuje sie na podstawie projektu inwestycji.

6.4.3.3 Kryteria ekonomiczne

Grupa kryteridw ekonomicznych obejmuje trzy kryteria: koszty infrastrukturalne i
uzytkownikow, efektywnos¢ ekonomiczna (wartosci) i Srodkéw finansowych.
Kryterium kosztéw infrastrukturalnych i korzysci uzytkownikéw mierzone jest za
pomocg trzech miar:

1) Koszty inwestycyjne (Kl), (min zt)

2) Koszty utrzymania (eksploatacji) pojazdow transportu zbiorowego (KE) (min z#/T),

3) Korzysci uzytkownikéw (KU), (mln zt/T).

Koszty inwestycyjne (KI) jest to suma kosztéw budowy, uruchomienia analizowanego

usprawnienia linii, grupy linii lub podsystemu transportu zbiorowego, w tym takze
zakupu nowych $Srodkow transportu zbiorowego. Koszty te szacuje sie w ramach analiz
transportowych. Mozliwe jest odjecie od kosztow inwestycji czesci pochodzacej ze
sSrodkow zewnetrznych (np. dofinansowania z UE, programdw wsparcia centralnego itp.).

Koszty utrzymania (eksploatacji) pojazdéw transportu zbiorowego (KE) jest to suma

utrzymania w cyklu zycia analizowanego usprawnienia linii, grupy linii lub podsystemu
transportu zbiorowego, w tym takze Srodkéw transportu zbiorowego. Koszty te szacuje

sie w ramach prowadzonych analiz transportowych.
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Korzysci uzytkownikéw jest to przeliczona na wartos¢ finansowg korzys¢ kosztu

czasu uzytkownikéw, ktérzy korzystajg z ustug transportu zbiorowego w wariancie
inwestycyjnym odniesiony do koszty czasu tych uzytkownikow w wariancie
bezinwestycyjnym przy zatozeniu potrzeby wykonania danej podrozy w tej samej relacji.
Zaleznosc¢ te opisano wzorem 3.4.4. W przypadku ztozonych projektéw mozliwe jest
zastosowanie innych metod szacowania korzysci uzytkownikéw transportu zbiorowego,

np. z wykorzystaniem wynikéw z modeli makroskopowych
n

KU; = z ((Two = Tiey) - Pay - K. ) (6.4.4)
k=1
gdzie:

KU; - korzysci uzytkownika transportu zbiorowego w wariancie j (min zt/rok)

Tyo - Czas podroézy transportem zbiorowym w relacji k w wariancie bezinwestycyjnym
Tyj - czas podrézy transportem zbiorowym w relacji k w wariancie bezinwestycyjnym
Py - liczba podrézy transportem zbiorowym w relacji k w wariancie j

K; - wartos¢ godziny podrozy transportem zbiorowym w relacji k

k..n - zbidr relacji podrozy.

Kryterium efektownosci ekonomicznej (wartosci) mierzone jest za pomocg jednej
miary:

1) Wskaznik efektywnosci/wartosci usprawnien - (KEW), (os6b/min zi),

Wskaznik efektywnosci/wartosci usprawnien - (KEW) jest to stosunek szacunkowe;j

liczby mieszkancéw korzystajacych z transportu zbiorowego w j-tym wariancie
usprawnien do sumarycznych kosztéw budowy i utrzymania usprawnienia TZ. Wskaznik

Szacuje sie za pomocg wzoru 6.4.5:

KEW; LMT; 6.4.5
i = KIE, (6.4.5)
przy czym:
KIE; = KI; - (1- UDj) + KE; (6.4.6)
gdzie:

KEW;- wskaznik efektywnosci wartosci usprawnienia transportu zbiorowego w j-tym
wariancie (0s./min zt).
LMT; - liczba mieszkancédw zamieszkatych w obszarze oddziatywania (oséb),

KIEj - sumaryczne koszty budowy i utrzymania usprawnienia TZ (mln z4/T),
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Kl; - koszty inwestycyjne usprawnien TZ (mln z),

KE; - koszty utrzymania (eksploatacji) TZ (min z#/T),

UD; - udziat potencjalnego dofinansowania ze $Srodkdéw zewnetrznych do kosztow
inwestycji.

Kryterium srodkéw finansowych mierzone jest za pomoca:
1) Stopien dostepnosci do srodkéw finansowych (DSF). (-),

Stopnien dostepnosci do Srodkéw finansowych (DSF), ktére mogg by¢ przeznaczone

na realizacje usprawnien transportu zbiorowego w analizowanym obszarze okresla sie

indywidualnie. Poziom dostepnosci okresla sie korzystajgc z tab. 6.4.2.

Tab. 6.4.2. Poziom dostepnosci do srodkéw finansowych przeznaczonych na realizacje
usprawnien TZ

Charakterystyka mozliwosci finansowych Stopien dostepu do Srodkéw
finansowych DSF (-)
Brak mozliwosci pozyskania srodkéw finansowych 0,0
Ograniczona mozliwo$¢ pozyskania $rodkéw finansowych (mozliwe do 0,25
pozyskania niewielkie sSrodki wewnetrze)
Umiarkowana mozliwo$¢ pozyskania $rodkéw finansowych (np.. wystepuje 0,50

mozliwos¢ pozyskania srodkéw zewnetrznych, wymaga przygotowania
wniosku w konkursie)

Znaczna mozliwo$¢ pozyskania srodkéw finansowych (np. ztozony wniosek o 0,75
dofinansowanie, grant ale nie rozstrzygniety jeszcze)
Zapewniony dostep do wtasnych Srodkéw finansowych lub pewna mozliwo$é 1,0

pozyskania Srodkéw zewnetrznych

6.4.3.4 Kryteria techniczno - organizacyjne

Kryteria techniczno - organizacyjne charakteryzowane sg przez dwa podkryteria:

1) Uwarunkowania techniczne, mierzona za pomocg stopnia mozliwosci realizacji
infrastruktury dla transportu MR,

2) Uwarunkowania organizacyjne, mierzone za pomocg liczby zaangazowanych
podmiotow LZP.

Stopien mozliwosci realizacji infrastruktury transportu (MRI) okresla sie wedtug
wzoru 6.4.7 jako sume wazong agregujgcg stopnie mozliwosci realizacji poszczegdlnych
rodzajéw infrastruktury transportowej. W prowadzonej analizie zaleca sie uwzgledniad
infrastrukture transportu szynowego (kolejowg Iub tramwajowg), infrastrukture
transportu drogowego oraz infrastrukture transportu alternatywnego (dla pieszych i

rowerow).

MRI]I = (Wk4.1.1 ) MRIKJ + Wk4.1.2 ' MRIDJ + Wk4-.1.3 - MR]A,]) (64‘7)
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gdzie:

MRI; - stopien mozliwosci realizacji infrastruktury transportu, dla j-tego wariantu
usprawnien transportu zbiorowego (-),

MRIk; - stopien mozliwosci realizacji infrastruktury transportu szynowego, dla j-tego
wariantu usprawnien transportu zbiorowego (-),

MRIp; - stopien mozliwosci realizacji infrastruktury transportu drogowego, dla j-tego
wariantu usprawnien transportu zbiorowego (-),

MRIa;- stopien mozliwosci realizacji infrastruktury transportu alternatywnego, dla j-tego
wariantu usprawnien transportu zbiorowego (-),

W1 — Waga waznosci transportu szynowego w obstudze analizowanego obszaru,

Wi.2 - waga waznosci transportu drogowego w obstudze analizowanego obszaru,

W2 - wWaga waznosci transportu alternatywnego w obstudze analizowanego obszaru.
Stopienn mozliwosci realizacji infrastruktury dla poszczegdlnych rodzajéw transportu

okresla sie indywidualnie korzystajgc z tab. 6.4.3.

Tab. 6.4.3. Stopiert mozliwosci realizacji inwestycji - wartosci dla wskaznika MRI z podziatem na
gatezie transportu.

Stopien mozliwosci realizacji MRI (-)
Charakterystyka mozliwosci Infrastruktura Infrastruktura Infrastruktura transportu
realizacji szynowa drogowa alternatywnego
Brak mozliwosci realizacji 0,0 0,0 0,0
Ograniczona mozliwos$¢ realizacji 0,25 0,25 0,25
wymagajgca dos¢ znacznego
zaangazowania
Umiarkowana mozliwos¢ realizacji 0,5 0,5 0,5
wymagajgca dos¢ duzego
zaangazowania
Znaczna mozliwos¢ realizacji 0,75 0,75 0,75
wymagajgca niewielkiego
zaangazowania
Petna mozliwos$¢ realizacji 1,0 1,0 1,0

Wagi waznosci poszczegdlnych rodzajéw transportu zaleca sie oblicza¢ wedtug zasad
przedstawionych w pkt. 6.1.2 lub przyjmowac z tab. 6.4.4 ,pamietajac ze suma przyjetych

wag powinna wynosic 1,0.

Tab. 6.4.4. Wagi waznosci infrastruktury poszczegdlnych rodzajow transportu

Rodzaj transportu Waga
Symbol Poziom waznosci Wartos¢ liczbowa (-)
Transport szynowy Wi4.1.1 3 0,45 - 0,65
Transport drogowy Wica1.2 2 0,25 -0,45
Transport alternatywny Wi4.1.3 1 0,05-0,20
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Liczba zaangazowanych podmiotéw LZP w realizacje wariantu zaproponowanego

usprawnienia, jest to liczba jednostek samorzadu terytorialnego, firm transportowych,
zarzagdéw transportu itp., przewidywana do zaangazowania w realizacje planowanego
przedsiewziecia. Im wieksza liczba zaangazowanych podmiotow tym wieksze s3g
trudnosci w przygotowaniu i koordynacji dziatan.

6.4.4 Ocena zintegrowana

6.4.4.1 Zintegrowany wskaznik oceny

Zintegrowany wskaznik oceny wariantu zastosowanych srodkéw zaradczych i
usprawnien transportu zbiorowego jako narzedzia zmniejszania stopnia wykluczenia
transportowego Pyrz w metodzie rozszerzonej oblicza sie oblicza sie wedtug wzoru
(6.4.8):

Pyrzj = Wk1" Pgsj + Wka* Pgpj+ Wiz~ Pyggj + Wia " Pyrj (6.4.8)
przy czym:
Pgsj = Wi11* Wira1 " Pomrj + Wiriz® Prospj + Wiras® Pruwrj) + Wiaz® Wiz

’ PLPT,j + Wg122° PTPO,j) FWi13 - Wi - PPETZ,j + Wg132 " PUPOSP,j

+ Wi133 * Ppeprz; ) (6.4.9)
Pgpj = Wi21" Wik211 " Pwnoxj + Wikza2 ' Puporj) + Wiz Pwcoz,j tWk2s

* Pprpj (6.4.10)
Pygj=Wis1" Wis11® Prij + Wisaz® Pkej + Wiksas ™ Ppsrj) + Wiz

) (Wk3.2.1 “Prew,j + Wi32z2" PI(U,j) (6.4.11)
Pyrj = Wian" Purij tWiaz ™ Przpj (6.4.12)

gdzie:

Purzj - sumaryczna liczba punktow w zintegrowanej ocenie j-tego wariantu srodkéw
zaradczych i usprawnien transportu zbiorowego,

Pks; - liczba punktéw dla grupy kryteriéw spotecznych w ocenie sprawnosci j-tego
wariantu usprawnien transportu zbiorowego, (pkt.),

Pkpj - liczba punktow dla grupy kryteriéw przyrodniczych w ocenie sprawnosci j-tego
wariantu usprawnien transportu zbiorowego, (pkt.),

Pkej - liczba punktédw dla grupy kryteriow ekonomicznych w ocenie sprawnosci j-tego
wariantu usprawnien transportu zbiorowego, (pkt.),

Pkrj - liczba punktow dla grupy kryteriow technicznych w ocenie sprawnosci j-tego
wariantu usprawnien transportu zbiorowego, (pkt.),
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Px;- liczba punktow dla poszczegdlnych miar kryteridw (X) opisanych w tablicach 3.4.5
do 3.4.8 stosowanych w ocenie sprawnosci j-tego wariantu usprawnien transportu
zbiorowego, (pkt.),

wi; - wspotczynniki wagowe dla poszczegodlnych kryteriow i miar kryteriow oceny j-tego

wariantu usprawnien.

Wartosci liczbowe poszczegdlnych miar zestawia sie w tab. 6.4.5-tab. 6.4.8 wraz z
okresleniem liczby punktéw. Normalizacje miar oceny typu przekroju poprzecznego
drogi dla poszczegblnych kryteriow oblicza sie:

e dla stymulant wedtug wzoru (6.4.13 lub 6.4.14):

ij
P, ;= —-100 6.4.13
k,] Xmax ( )
lub
ij—Xmin
=" . 100 (6.4.14)
o Xmax—Xmin

e dla destymulant wedtug wzoru (6.4.15 lub 6.4.16):

X -
Pyj = —=-100 (6.4.15)
Xk,j
lub
Xomax — Xk i
Py = w2 21 100 (6.4.16)

Xmax - Xmin
Py; - liczba punktoéw dla miary nr (k) w wariancie (j), w znormalizowanej ocenie j-tego

wariantu projektowanego rozwigzania,
Xkj - wartos¢ liczbowa analizowanej miary nr (k) w wariancie (j), w znormalizowanej

ocenie j-tego wariantu projektowanego rozwigzania.

W tab. 6.4.5. do tab. 6.4.8. zestawia sie wartosci liczbowe miar oceny wariantéw

Srodkow zaradczych i usprawnien TZ w metodzie rozszerzonej.
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Tab. 6.4.5. Wzér zestawienia wartosci liczbowych miar oceny wariantow srodkéw zaradczych i
usprawnien TZ w metodzie uproszczonej - kryteria spoteczne

Kryteria spoteczne

Wariant zastosowanych srodkéw zaradczych

Kryterium zasieg oddziatywania, Liczba

Liczba punktéw

i usprawnien transportu zbiorowego i (UTZj) mieszkancéw korzystajgcych z TZ LMT; (oséb) (Pumry)
UTZ, LMTo Pivro
UTzZ, LMT;, Puvra
uTz, LMT, Pim,n
Wariant zastosowanych srodkéw zaradczych Kryterium zasieg oddziatywania, Liczba OSP w Liczba punktéw
i usprawnien transportu zbiorowego i (UTZj) zasiegu oddziatywania TZ LOSP,; (0séb) (PLosp,)
UTZ, LOSP, PLospo
uTz, LOSP;, PLosp,1
uTZ, LOSP, PLosen

Wariant zastosowanych $rodkéw zaradczych

Kryterium zasieg oddziatywania, Redukcj

a liczby

mieszkancéw wykluczonych od transportu RMWT;

Liczba punktéw

i usprawnien transportu zbiorowego i (UTZj) e (Prvwr,)
UTZ, RMWT, Prvwr,o
uTz, RMWT, Prumwr,1
uTzZ, RMWT, PrvwT n
Wariant zastosowanych srodkéw zaradczych | Kryterium jakos¢ obstugi, Liczba podrézy TZ LPT] Liczba punktéw
i usprawnien transportu zbiorowego i (UTZj) (pas./T) (Prery)
UTZ, LPTo Piero
UTz, LPT, Pera
uTz, LPT, Piptn
Wariant zastosowanych srodkéw zaradczych Kryterium jako$¢ obstugi, Czas podrézy oséb Liczba punktéw
i usprawnien transportu zbiorowego i (UTZj) objetych dziataniem do osrodka TPOj (h/T) (P1po,)
UTZ, TPO, Prro0
uTz, TPO, Prpo,1
uTzZ, TPO, Prpon

Wariant zastosowanych $rodkéw zaradczych

Kryterium dostepnosci, Praca eksploatacyjna
pojazdéw transportu zbiorowego PETZ]

Liczba punktéw

i usprawnien transportu zbiorowego i (UTZj) e (Prerz,)
UTZ, PETZ, Pretz0
uTz, PEZT, Pperz,1
uTzZ, PEZT, Peerzn

Wariant zastosowanych $rodkéw zaradczych

Kryterium dostepnosci, Udziat pracy

eksploatacyjnej pojazdéw dostosowanych do

Liczba punktéw

i usprawnien transportu zbiorowego i (UTZj) PlzewozlIOSEUPEOSR(se/dabe) (Pupeosp,)
UTZ, UPEOSPq Pupeosr,0
uTz, UPEOSP, Pupeosp,1
uTzZ, UPEOSP, Pupeosp,n
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Tab. 6.4.6. Wzér zestawienia wartosci liczbowych miar oceny wariantéw srodkéw zaradczych i

usprawnien TZ w metodzie uproszczonej - kryteria przyrodnicze

Kryteria przyrodnicze

Wariant zastosowanych Srodkéw
zaradczych i usprawnien transportu

Kryterium wptyw gazéw toksycznych
Wielkos¢ emisji WNOXx

Liczba punktéw

zbiorowego (UTZ)) WNOX, (ton /T) (Pwnox,)
UTZ WNOXx,0 Pwnox,0
UTZ, WNOx; Pwnox,1
UTZn WNOX, Pwnoxn

Wariant zastosowanych Srodkéw
zaradczych i usprawnien transportu

Kryterium wptyw gazéw toksycznych

Udziat pracy eksploatacyjnej pojazdéw

Liczba punktéw

zbiorowego (UTZj) niskoemisyjnych (UPEOE) (Pupeok;)
(%)
UTZ, UPEOE, PupEoEQ
Utz UPEOE; Pupeoe.
UTZn UPEOEN Pupeoen

Wariant zastosowanych srodkéw
zaradczych i usprawnien transportu

Kryterium wptyw gazéw cieplarnianych

Wielkos¢ emisji dwutlenku wegla

Liczba punktéw

zbiorowego (UTZj) WC0Z, (ton /1) (Pcozy)
UTZ WCO20 Pwcoz0
uTz, WCO;, Pwcoz,1
uTzZn WCO, » Pwcozn

Wariant zastosowanych srodkéw
zaradczych i usprawnien transportu

Kryterium zajetos¢ terenu

Powierzchnia terenu potrzebna do realizacji

Liczba punktéw

zbiorowego (UTZj) usprawnien (Pem))
PTI; (ha)
UTZ, PTlo Perio
UTZ, PTI, Perin
UTzn PTIn Porin

89




T-INCLUDED, Zadanie 17, Dziatania 1-7

Tab. 6.4.7. Wz6r zestawienia wartosci liczbowych miar oceny wariantéw Srodkéw zaradczych i

usprawnien TZ w metodzie uproszczonej - kryteria ekonomiczne

Kryteria ekonomiczne

Wariant zastosowanych srodkéw
zaradczych i usprawnien transportu

Kryterium kosztéw infrastr. i uzytkow.

Koszty inwestycyjne

Liczba punktéw
(Pia)

zbiorowego (UTZj) Kl (mln z¢/T)
UTZ, Klo Pxio
uTZ, Kly Piai1
UuTZn Kin Piin

Wariant zastosowanych srodkéw
zaradczych i usprawnien transportu

Kryterium kosztéw infrastr. i uzytkow.

Koszty utrzymania (eksploatacji)

Liczba punktéw

. . Puei
zbiorowego (UTZj) KE (min 20T) (Pre))
UTZ, KE, Preo
uTzZ, KE, Pee
UTZn KEn Pken

Wariant zastosowanych srodkow
zaradczych i usprawnien transportu

Kryterium $rodkoéw finansowych

Poziom dostepnosci sSrodkéw finans.

Liczba punktéw
(Posr;)

zbiorowego (UTZj) DSF, (-)
UTZ, DSF, Posro
uTz, DSF, Posr.1
UuTzZn DSFn Postn

Wariant zastosowanych srodkéw
zaradczych i usprawnien transportu

Kryterium efektywnosci usprawnien

Wskaznik efektywnosci usprawnien

Liczba punktéw

zbiorowego (UTZj) KEW, (05./min 20) (Prew,)
UTZ, KEWo Pkew,o
utZ, KEW; Piew,1
UTZn KEWnN Pxewn

Wariant zastosowanych srodkéw
zaradczych i usprawnien transportu

Kryterium kosztéw infrastr. i uzytkow.

Koszty uzytkownikéw

Liczba punktéw

zbiorowego (UTZj) KU (min 20T (Pruj)
UTZ, KUo Puuo
uTz, KU, Pku,1
uTZn KUn Pkun

Wariant zastosowanych srodkéw
zaradczych i usprawnien transportu

Kryterium $rodkéw finansowych

Poziom dostepnosci srodkéw finans.

Liczba punktow
(PDSF,j)

zbiorowego (UTZj) DSF, (-)
UTZ, DSFy Posr,0
uTz, DSF, Posr.1
UTZn DSFn Postn

Wariant zastosowanych srodkéw
zaradczych i usprawnien transportu

Kryterium techniczno - organizacyjne

Stopien mozliwosci realizacji usprawnien

Liczba punktéw

zbiorowego (UTZj) MRIj () (Pwr1;)
UTZ, MRl Pwrio
uTZ, MRI4 Pwri1
UTZn MRIn Pwmrln
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Tab. 6.4.8. Wzér zestawienia wartosci liczbowych miar oceny wariantéw srodkéw zaradczych i
usprawnien TZ w metodzie uproszczonej - kryteria techniczno - organizacyjne

Kryteria techniczno - organizacyjne

Kryterium uwarunkowania techniczne

Wariant zastosowanych $rodkéw zaradczych i | Stopieh mozliwosci realizacji infrastruktury Liczba punktéw
usprawnien transportu zbiorowego (UTZj) transportu (Pwmri)
MRI ()
UTZ, MRlIg Pwmrio
UTZ, MRI, Pwmria
UTZn MRIn Purln

Uwarunkowania organizacyjne
Wariant zastosowanych $rodkéw zaradczych i
usprawnien transportu zbiorowego (UTZj)

Liczba punktéw

Liczba zaangazowanych podmiotéw
(PLZP,j)

LZP (-)

UTZo LZP, Pizeo
uTZ, LZP, Pize
UTzn LZP,, Pusn

6.4.4.2 Doboér wag

Wspétczynniki wagowe waznosci kryteriow i miar tych kryteriow zaleca sie obliczac
wedtug zasad przedstawionych w pkt. 6.1.2. Wspodtczynniki te mozna takze przyjmowac
w przypadku grup kryteriow wedtug tab. 6.4.9., a w przypadku kryteriéw wedtug tab.
6.4.10., natomiast w przypadku miar kryteriow wedtug tab. 6.4.11., pamietajgc ze suma
przyjetych wag dla grupy kryteridw, kryteriow oraz poszczegdlnych miar powinna
wynosic¢ 1,0.

Tab. 6.4.9. Wagi waznosci poszczegolnych grup kryteriow przyjetych do oceny i wyboru srodkow
zaradczych i usprawnien TZ w metodzie uproszczonej i rozszerzonej

Kryterium Waga grupy kryteriéw wi
Nazwa Symbol Symbol Klasa waznosci kw Zakres
Spoteczne KS wk1 3 0,40 - 0,55
Przyrodnicze KP wk2 1 0,05-0,1
Ekonomiczne KE wk3 2 0,25-0,35
Techniczne KT wk4 2 0,170 -0,20
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Tab. 6.4.10. Wagi waznosci poszczegblnych kryteridw przyjetych do oceny i wyboru sSrodkéw

zaradczych i usprawnien TZ w metodzie rozszerzonej

Grupa -
krytet")iéw Kryterium
Nazwa Nazwa Symbol | Waznos¢ Waga Zakres
Zasieg oddziatywania Z0 1 wk1.1 0,40-0,55
Spoteczne
Jakos$¢ obstugi JO 3 wk1.2 0,05-0,20
Dostepnos¢ DO 2 wk1.3 0,25-0,40
Wplyw gazéw toksycznych GT 1 wk2.1 0,45-0,60
Przyrodnicze Wptyw gazéw cieplarnianych GC 2 wk2.2 0,20- 0,40
Zajetosc terenu r4) 3 wk2.3 0,05-0,15
Ekonomiczne Koszty infrastrukturalne KIE 2 wk3.1 0,25-0,45
Efektywnos$¢ usprawnien EU 1 wk3.2 0,55-0,75
. Uwarunkowania techniczne uT 1 wk4.1 0,55-0,85
Techniczne - - -
Uwarunkowania organizacyjne uo 2 wk4.2 0,15-0,45

Tab. 6.4.11. Wagi waznosci poszczegblnych miar kryteriéw przyjetych do oceny i wyboru
sSrodkéw zaradczych i usprawnien TZ w metodzie rozszerzonej

Miary-wagi Kryterium Miara kryterium
Nazwa Nazwa Nazwa Symbol Wai,nos Waga Zakres
Liczba mieszkancow zasiegu
oddziatywania systemu TZ LMT ! wk1.1.1 1 0,40- 0,50
Liczba mieszkaricéw OSP w
Zasieg zasiegu oddziatywania systemu LOSP 3 wk1.1.2 | 0,20-0,30
oddziatywania TZ
Redukcja liczby mieszkancow
wykluczonych od transportu RMWT 2 wk1.1.3 | 0,30-0,40
Spoteczne zbiorowego
Liczba podr6zy srodkami TZ LPT 1 wk1.2.1 | 0,45-0,60
Jakos¢ obstugi 'Czas'podrozy ?sob, objetych PO 5 wk122 | 040-0,55
dziataniem, do osrodka (centrum)
Praca eksploatacyjna pojazdow TZ PETZ 1 wk1.3.1 0,60 - 0,80
i Udziat pracy eksploatacyjnej
Dost
ostepnosc pojazdow dostosowanych do UPEOSP 2 wk1.3.2 | 0,20-0,40
przewozu OSP
, Wielkos$¢ emisji NOx WNOx 1 wk2.1.1 0,60 - 0,80
Wplyw gazow Udziat pojazdéw nisko lub zero
toksycznych POJ: UPEOE 2 wk2.1.2 | 0,20-0,40
emisyjnych w obstudze
p . y
rzyrodnicze | Wplyw gazow Wielkos¢ emisji CO2 wco2 2 wk2.2.1 1,00
cieplarnianych
Zajetos¢ terenu P0W|erzchr.1|a t.(.erenu potrze,bna PTI 1 wk2.3.1 1,00
do realizacji usprawnien
Koszty inwestycyjne Kl 1 wk3.1.1 0,35-0,50
Koszty Koszty utrzymania (eksploatacji) KE 2 wk3.1.2 | 0,25-0,45
inf Ktural - o . -
. infrastrukturalne | Poziom do;tepnosa do $rodkéw DSF 3 wk3.13 | 010-0,30
Ekonomiczne finansowych
Efektywnos¢ Wskaznik efektywnosci KEW 1 wk3.2.1 | 0,65-0,85
usprawniefl usprawnien
Koszty uzytkownikow KU 2 wk3.2.2 | 0,15-0,35
Uwarunkowanla §top|en mozliwosci realizacji MRI 1 Wka. 1.1 1,00
Techniczne techniczne infrastruktury dla transportu
Uwarunkowania Liczba zaangazowanych LZP 2 wka.2.1 100

organizacyjne

podmiotéw
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6.4.4.3 Rekomendowane warianty

W tab. 6.4.12 przedstawiono przyktadowe zestawienie sumarycznych wartosci
liczbowych miar oceny j-tego wariantu sSrodkéw zaradczych i usprawnien TZ w metodzie
rozszerzonej. Wartosci liczbowe poszczegdlnych miar uzyskane w ramach obliczen
przedstawionych w tab. 6.4.5. do tab. 6.4.8 wstawia sie do tab. 6.4.12 i mnozy przez
ustalone wagi obliczone lub przyjete na podstawie tab. 6.4.9 - tab. 6.4.11. W tab. 6.4.13.
nalezy zestawic zbiorcze wynikéw oceny wariantéw zastosowanych srodkéw zaradczych
i usprawnien transportu zbiorowego w metodzie uproszczonej i ustali¢ ranking
ocenianych wariantéw od najwiekszej no najmniejszej liczby punktow.

Uwzgledniajgc przyjete kryteria do dalszych prac projektowych i wdrozeniowych
wybiera sie wariant UTZj zastosowanych srodkéw zaradczych i usprawnien transportu
zbiorowego, ktéry: zyskat najwyzszg warto$¢ zintegrowanej miary oceny
wielkokryterialnej Purz,= max opisanej wzorem 6.4.8, ktérej wyniki przedstawiono w tab.
6.4.13.
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Tab. 6.4.12. Przyktadowe zestawienie sumarycznych wartosci liczbowych miar oceny j-tego
wariantu srodkéw zaradczych i usprawnien TZ w metodzie rozszerzonej

Typ skrzyzowania Wariant nr
Grupa kryteriéw Kryterium Miara kryterium Liczba punktéw
©
s - o 3 3 o 3 5 | £ | &
- Bo I 2 1) o o o0 o 1 g g
5 £ 5| 5| ¢ 5 : £ | 5 |5|:|8
z = a = a = a s | =
LMT wk1.1.1 Pumr
Z0 wk1.1 LOSP wk1.1.2 PLosp
RMWT wk1.1.3 Povwr
Spoteczne wk1 LPT wk1.2.1 Prer
JO wk1.2
TPO wk1.2.2 Prro
PETZ wk1.3.1 Pixrz
DO wk1.3
UPEOSP wk1.3.2 Puposp
Suma
WNOx wk2.1.1 Pwnox
GT wk2.1
UPEOE wk2.1.2 Pupeoe
Przyrodnicze wk2
GC wk2.2 WCO02 wk2.2.1 Pwcoz
T wk2.3 PTI wk2.3.1 Peri
Suma
Kl wk3.1.1 Pxi
KIE wk3.1 KE wk3.1.2 Pke
Ekonomiczna wk3 DSF wk3.1.3 Posk
KEW wk3.2.1 Pkew
EU wk3.2
KU wk3.2.2 Pku
Suma
uT wk4.1 MRI wk4.1.1 Pwmri
Techniczne wk4
uo wk4.2 LZP wk4.2.1 PLez
Suma
Razem
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Tab. 6.4.13. Zestawienie zbiorcze wynikow oceny wariantéw zastosowanych srodkow
zaradczych i usprawnien transportu zbiorowego w metodzie rozszerzonej

Wariant zastosowanych srodkéw .
. g Ocena zintegrowana
zaradczych i usprawnien TZ
Liczba punktéw
Numer wariantu — Ranking wariantéw
Symbol Wartos¢ liczbowa
UTZ, Purzo
Utz Purz1
UTZ, Purz2
uTz, Purzn

6.5 Zastosowanie metod wyboru srodkéw zaradczych

6.5.1 Poziom krajowy

6.5.1.1 Ustalenie kontekstu analizy i oceny,

Ustalenie kontekstu analizy obejmuje okreslenie celu i zakresu analizy oraz
obszaru oddziatywania analizowanych srodkéw zaradczych i usprawnien transportu. i
ocena wyboru optymalnego i racjonalnego wariantu przewidzianych do realizacji
Srodkoéw dziatan naprawczych lub usprawnien systemu transportu umozliwiajgcych
zmniejszenie poziomu wykluczenia od transportu zbiorowego na obszarze kraju. W
zaleznosci od doktadnosci metody zakres analiz jest ubogi lub poszerzony i obejmuje
zbiér najbardziej istotnych kryteridw i miar funkcjonowania systemu transportu.

Ocenie wielokryterialnej podlegajg dziatania dotyczgce funkcjonowania systemu
transportu zbiorowego na obszarze catego kraju. Zatem obszar oddziatywania obejmuje:

e obszar catego kraju,

e obszar grupy wojewddztw,

e obszar grupy powiatoéw w réznych (sgsiednich) wojewddztwach.

Wstepny zbior wariantow przygotowuje sie do oceny wielokryterialnej najczesciej w
przypadku aplikowania o finansowanie lub dofinansowanie pochodzace ze poziomu
miedzynarodowego, krajowego lub regionalnego. Zbiér wariantéw Srodkéw zaradczych
lub usprawnien TZ dobiera sie ze zbioru mozliwych dziatarh mozliwych do zastosowania

na wzietych do oceny obszarach analizy.
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Jezeli zostang postawione wymagania podstawowe dla analizowanych dziatan, to w
poczatkowych dziataniach proceduralnych nalezy przeprowadzi¢ analize stopnia
spetnienia przyjetych wymagan i wyeliminowa¢ niekorzystnych wariantéw z dalszego
procesu analizy wielokryterialne;.

6.5.1.2 Dobdr i oszacowanie kryteriéw i miar kryteriéw oceny,

Dobér kryteriow i miar kryteriow Analiza i ocena wielokryterialna wyboru
Srodkdéw zaradczych i dziatan usprawniajgcych system transportu zmniejszajgcych
poziom wykluczenia od transportu zbiorowego umozliwia wybdr optymalnych
(najbardziej korzystnych) dziatan za pomocg wybranych kryteridw:

e spotecznych,

e przyrodniczych,

e ekonomicznych,

e techniczno-organizacyjnych.

Oszacowanie miar kryteriéw i podkryteriéw. Zbioér kryteridw jest powtarzalny i
rozni sie od zbioru kryteriéw przedstawionych w metodzie opisanej w rozdz. 6.3 i 6.4
zakresem oddziatywania. W tab. 6.5.1 zestawiono zbior kryteriéw dedykowanych do
zastosowania w metodzie uproszczonej, a w tab. 6.5.2 zbior kryteridw dedykowanych w
metodzie szczegotowej na poziomie krajowym. Zasady szacowania wartosci liczbowych

miar tych kryteriow sg podobne jak w rozdz. 6.3 i w rozdz. 6.4.
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Tab. 6.5.1. Zbior proponowanych kryteriéw oceny i wyboru optymalnych dziatan dotyczgcych

wykluczenia od transportu zbiorowego w metodzie uproszczonej dla poziomu kraju

Grupa
kryteriow

Symbol

Kryterium

ID
miary

Miara / wskaznik

Symbol

Jednostka
miary

Zrédto
informaciji

Charakter
ST/DE

Spoteczne

KS

Zasieg oddziatywania
ogoétem

Liczba mieszkancéww zasiegu
oddziatywania systemu TZ w
kraju/ wojewodztwie/ grupie
powiatéw

LMT

0so6b

Liczba mieszkancow ze
szczeglIinymi potrzebami w
zasiegu oddziatywania systemu
TZ w kraju/ wojewodztwie/
grupie powiatéw

LOSP

(oséb)

Analizy
transportowe

ST

ST

Przyrodnicze

KP

Wptyw na srodowisko
przyrodnicze

Udziat pojazdéw nisko lub zero
emisyjnych w obstudze

systemu TZ na obszarze kraju/
wojewddztwie/ grupie powiatow

UPOE

(%)

Analiza
wplywu

ST

Ekonomiczne

KE

Koszty infrastrukturalne

3.1

Suma kosztéw inwestycyjnych i
kosztéw eksploataciji
ocenianego systemu TZ na
obszarze kraju/ wojewddztwa/
grupy powiatow

KIE

(mln z4/T)

Efektywnosc¢
ekonomiczna

3.2

Wskaznik
efektywnosci/wartosci
ocenianego systemu TZ na
obszarze kraju/ wojewddztwa/
grupy powiatéw

KEW

(osob/
min zt/T)

Srodki finansowe

3.3

Poziom dostepnosci do
Srodkéw finansowych
mozliwych do uzyskania dla
potrzeb usprawnieniem
systemu TZ na obszarze kraju/
wojewddztwa/ grupy powiatow

DSF

Analizy
ekonomiczne

DE

ST

ST

Techniczne i
organizacyjne

KT

Dostepnos¢
infrastruktury
transportowej

41

Stopien mozliwosci realizacji
infrastruktury dla transportu
niezbednej do realizacji
usprawnieniem systemu TZ na
obszarze kraju/ wojewddztwa/
grupy powiatow

MRI

Uwarunkowania
organizacyjne

4.2

Liczba zaangazowanych
podmiotéw do realizacji
usprawnienien systemu TZ na
obszarze kraju/ wojewddztwa/
grupy powiatow

LzP

(szt.)

Analizy
transportowe

ST

DE

Analiza i

ocena wielokryterialna wyboru srodkéw zaradczych i

dziatan

usprawniajgcych system transportu zmniejszajgcych poziom wykluczenia od transportu

zbiorowego umozliwia wybor optymalnych (najbardziej korzystnych) dziatan.za pomoca

wybranych kryteriow:

e spotecznych,

e przyrodniczych,

e ekonomicznych,

e techniczno-organizacyjnych.

W odniesieniu do obszaru kraju proponuje sie odpowiednio dostoswane kryteria

przedstawione w tab. 6.5.1 i tab. 6.5.2.
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Tab. 6.5.2. Zbior proponowanych kryteriéw oceny i wyboru optymalnych dziatan dotyczgcych
wykluczenia od transportu zbiorowego w metodzie rozszerzonej dla poziomu kraju

Grupa
kryt.

Symbol

Kryterium

Miara / wskaznik

Symbol

Jednostka
miary

Zrédto
informaciji

Charakter
ST /DE

Spoteczne

KS

Zasieg
oddziatywania

Liczba mieszkancoww zasiegu
oddziatywania systemu TZ w kraju/
wojewddztwie/ grupie powiatow

LMT

0so6b

Liczba mieszkancow ze szczegolnymi
potrzebami w zasiggu oddziatywania
systemu TZ w kraju/ wojewddztwie/
grupie powiatéw

LOSP

0so6b

Redukcja liczby mieszkancow
wykluczonych od transportu na
obszarze kraju/ wojewddztwie/ grupie
powiatéw

RMWT

0so6b

Jakos$¢ obstugi

Liczba podrézy srodkami TZ w
ocenianym podsystemie TZ w kraju/
wojewddztwie/ grupie powiatéw

LPT

(pas/rok)

Czas podrozy osob, objetych
dziataniem do stolicy lub wybranego
centrum regionu

TPO

(min)

Dostgpnos¢

Praca eksploatacyjna pojazdéw TZ w
podsystemie systemu TZ w kraju/
wojewodztwie/ grupie powiatow

PETZ

(poj-
km/rok)

Udziat pracy eksploatacyjnej pojazdow
dostosowanych do przewozu OSP w
systemie TZ w kraju/ wojewddztwie/
grupie powiatéw

UPEOSP

(%)

Analizy
transportowe

ST

ST

ST

ST

DE

ST

ST

Przyrodnicze

KP

Wplyw gazéw
trujgcych

Wielko$¢ emisji NOx w sieci
transportowej na obszarze kraju/
wojewodztwie/ grupie powiatow

WNOx

(t/rok)

Udziat pracy eksploatacyjnej pojazdow
nisko lub zero emisyjnych w obstudze
systemu TZ na obszarze kraju/
wojewodztwie/ grupie powiatow

UPEOE

(poj-
km/rok)

Wplyw gazéw
cieplarnianych

22

Wielko$¢ emisji CO2 w sieci
transportowej na obszarze kraju/
wojewodztwie/ grupie powiatow

WCO2

(t/rok)

Zajetosc¢ terenu

23

Powierzchnia terenu potrzebna do
realizacji inwestycji zwigzanej z
usprawnieniem systemu TZ na
obszarze kraju/ wojewddztwal grupy
powiatow

PTI

(ha)

Analiza i
ocena
wptywu

DE

ST

DE

DE

Ekonomiczne

KE

Koszty
infrastrukturalne

Koszty inwestycyjne potrzebne do
realizacji inwestycji zwigzanej z
usprawnieniem systemu TZ na
obszarze kraju/ wojewddztwal grupy
powiatow

Ki

(min zHT)

3.1.2

Koszty utrzymania (eksploatacji)
ocenianego systemu TZ na obszarze
kraju/ wojewodztwa/ grupy powiatow

KE

(mln z4/T)

Poziom dostepnosci do srodkow
finansowych mozliwych do uzyskania
dla potrzeb usprawnieniem systemu TZ
na obszarze kraju/ wojewo6dztwa/ grupy
powiatow

DSF

()

Efektywnosé
ekonomiczna

Wskaznik efektywnosci/wartosci
ocenianego systemu TZ na obszarze
kraju/ wojewddztwa/ grupy powiatow

KEW

(min osob/
min z4/T)

322

Korzysci uzytkownikéw ocenianego
systemu TZ na obszarze kraju/
wojewddztwa/ grupy powiatow

KU

(min z4/T)

Analizy
ekonomiczne

DE

DE

ST

ST

ST

Techniczno -
organizacyjne

KT

Uwarunkowania
techniczne

4.1

Stopien mozliwosci realizacji
infrastruktury dla transportu niezbednej
do realizacji usprawnieniem systemu
TZ na obszarze kraju/ wojewédztwa/
grupy powiatéw

MRI

Uwarunkowania
organizacyjne

4.2

Liczba zaangazowanych podmiotéw do
realizacji usprawnienien systemu TZ na
obszarze kraju/ wojewddztwa/ grupy
powiatow

LzP

(szt.)

Analizy
transportowe

ST

DE

98




T-INCLUDED, Zadanie 17, Dziatania 1-7

Zintegrowany wskaznik oceny wariantu zastosowanych srodkéw zaradczych i
usprawnien transportu zbiorowego jako narzedzia zmniejszania stopnia wykluczenia
transportowego Puyrz w metodzie uproszczonej szacuje sie wedtug wzoru 6.3.5, a w
metodzie rozszerzonej oblicza sie wedtug wzoru 6.4.8.

W metodzie analizy i oceny wielokryterialnej oprécz doboru kryteridéw istotny jest
takze sposéb doboru wag kryteriow. Z literatury specjalistycznej znana jest szeroka
gama metod okreslania wag kryteriébw, roznigcych sie miedzy sobg stopniem
skomplikowania, efektywnoscig lub uniwersalnoscig rozumiang jako mozliwos¢ uzycia w
dowolnych sytuacjach, niezaleznie od ilosci wchodzacych w gre kryteridw (uniwersalna
skala punktowa). Do oceny wariantow rozwigzan proponuje sie przyjmowac wagi
poszczegblnych kryteriow i miar kryteridw ustalonych w rozdz. 6.3 i 6.4.

Ustalenie listy rekomendowanych wariantéw. Uwzgledniajgc przyjete kryteria do
dalszych prac projektowych i wdrozeniowych wybiera sie wariant zastosowanych
Srodkéw zaradczych i usprawnien transportu zbiorowego, ktéry uzyska najwyzszg

wartos¢ zintegrowanej miary oceny wielkokryterialnej.
6.5.2 Poziom wojewédztwa

Ustalenie kontekstu analizy obejmuje okreslenie celu i zakresu analizy oraz
obszaru oddziatywania analizowanych srodkéw zaradczych i usprawnien transportu. i
ocena wyboru optymalnego i racjonalnego wariantu przewidzianych do realizacji
Srodkéw dziatah naprawczych lub usprawnien systemu transportu umozliwiajgcych
zmniejszenie poziomu wykluczenia od transportu zbiorowego na obszarze kraju. W
zaleznosci od doktadnos$ci metody zakres analiz jest ubogi lub poszerzony i obejmuje
zbiér najbardziej istotnych kryteriow i miar funkcjonowania systemu transportu.

Ocenie wielokryterialnej podlegajg dziatania dotyczgce funkcjonowania systemu
transportu zbiorowego na obszarze catego wojewddztwa. Zatem obszar oddziatywania
obejmuje :

e obszar wojew6dztwa,

e obszar grupy powiatéw,

e obszar grupy gmin w réznych (sgsiednich) powiatach.

Wstepny zbior wariantow przygotowuje sie do oceny wielokryterialnej najczesciej w
przypadku aplikowania o finansowanie lub dofinansowanie pochodzace ze poziomu

miedzynarodowego, krajowego lub regionalnego. Zbiér wariantéw Srodkéw zaradczych
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lub usprawnien TZ dobiera sie ze zbioru mozliwych dziatan mozliwych do zastosowania
na wzietych do oceny obszarach analizy.

Ocena spetnienia wymagan podstawowych jezeli zostang postawione wymagania
podstawowe to w poczatkowych dziataniach proceduralnych nalezy przeprowadzic
analize stopnia spetnienia przyjetych wymagan i wyeliminowanie niekorzystnych
wariantéw z dalszego procesu analizy wielkryterialne;.

Dobér kryteriow i miar kryteriow Analiza i ocena wielokryterialna wyboru
Srodkéw zaradczych i dziatan usprawniajgcych system transportu zmniejszajgcych
poziom wykluczenia dziatan dotyczgcych wykluczenia komunikacyjnego, umozliwia
wybdér optymalnych (najbardziej korzystnych) dziatan.za pomocg wybranych kryteriéw:

e spotecznych,

e przyrodniczych,

e ekonomicznych,

e techniczno-organizacyjnych.

Oszacowanie miar kryteriéw i podkryteriéw. Zbiér kryteriéw jest powtarzalny i
rézni sie od zbioru kryteriéw przedstawionych w metodzie opisanej w rozdz. 6.3 i 6.4
zakresem oddziatywania. W tab. 6.5.3 zestawiono zbior kryteriéow dedykowanych do
zastosowania w metodzie uproszczonej, a w tablicy 6.5.4 zbiér kryteriow dedykowanych
w metodzie szczegbtowej na poziomie wojewddztwa. Zasady szacowania wartosci
liczbowych miar tych kryteriéw sg podobne jak w rozdz. 6.3 i w rozdz. 6.4.

Analiza i ocena wielokryterialna wyboru sSrodkdéw zaradczych i dziatan
usprawniajgcych system transportu zmniejszajgcych poziom wykluczenia dziatah
dotyczacych wykluczenia komunikacyjnego, umozliwia wybor optymalnych (najbardziej
korzystnych) dziatan.za pomocg wybranych kryteriow:

e spotecznych,

e przyrodniczych,

e ekonomicznych,

e techniczno-organizacyjnych.

W odniesieniu do obszaru kraju proponuje sie odpowiednio dostoswane kryteria
przedstawione w tab. 6.5.3 i tab. 6.5.4.
Zintegrowany wskaznik oceny wariantu zastosowanych S$rodkoéw zaradczych i

usprawnien transportu zbiorowego jako narzedzia zmniejszania stopnia wykluczenia
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transportowego Purz w metodzie uproszczonej szacuje sie wedtug wzoru (6.3.5), a w
metodzie rozszerzonej oblicza sie wedtug wzoru (6.4.8).

Tab. 6.5.3. Zbior proponowanych kryteridw oceny i wyboru optymalnych dziatan dotyczacych
wykluczenia komunikacyjnego w metodzie uproszczonej dla poziomu wojewddztwa

Grupa ) ID ) . Jednostka Zrédto Charakter
Kryteriow Symbol Kryterium miary Miara / wskaznik Symbol miary informacji ST/DE

Liczba mieszkancoww

zasiegu oddziatywania .

11 systemu TZ w wojewddztwie/ LMT 0s6b ST
. . . grupie powiatdw / grupie gmin .
Zasigg oddziatywania - - — Analizy
Spoteczne KS ogétem Liczba mieszkancéw ze transportowe

szczegdbIinymi potrzebami w
1.2 | zasiggu oddziatywania LOSP | os6b ST
systemu TZ w wojewddztwie/
grupie powiatéw / grupie gmin
Udziat pojazdéw nisko lub
zero emisyjnych w obstudze Analiza
2 systemu TZ na obszarze UPOE | (%) Wolvwu ST
wojewddztwal/ grupy Py
powiatéw / grupy gmin
Suma kosztow
inwestycyjnych i kosztow
eksploatacji ocenianego
systemu TZ na obszarze
wojewddztwal/ grupy
powiatéw / grupy gmin
Wskaznik
efektywnosci/wartosci
3.2 | ocenianego systemu TZ na KEW
obszarze kraju/ wojewddztwa/
grupy powiatéw

Poziom dostgpnosci do
Srodkow finansowych
mozliwych do uzyskania dla
Srodki finansowe potrzeb usprawnieniem DSF ) ST
systemu TZ na obszarze
wojewddztwal/ grupy

3.3 | powiatéw / grupy gmin
Stopien mozliwosci realizacji
infrastruktury dla transportu

Woptyw na $rodowisko

Przyrodnicze KP przyrodnicze

Koszty infrastrukturalne | 3.1 KIE (min zt/T) DE

Efektywnos¢
Ekonomiczne KE ekonomiczna

(osob/

min Z4T) Analizy ST

ekonomiczne

Dostepnos¢ . : o
infrastruktury niezbednej do realizacji MRI 8 ST
transportowei usprawnieniem systemu TZ

Techniczne i P ! na obszarze wojewodztwa/ Analizy

organizacyjne KT 41 | grupy powialow / grupy gmin transportowe

Liczba zaangazowanych
podmiotéw do realizacji
usprawnienien systemu TZ LzP (szt.) DE
na obszarze wojewodztwa/
4.2 | grupy powiatéw / grupy gmin

Uwarunkowania
organizacyjne

W metodzie analizy i oceny wielokryterialnej oprocz doboru kryteriéw istotny jest
takze sposéb doboru wag kryteriow. Z literatury specjalistycznej znana jest szeroka
gama metod okre$lania wag kryteriow, roéznigcych sie miedzy sobg stopniem
skomplikowania, efektywnoscig lub uniwersalnoscig rozumiang jako mozliwos¢ uzycia w
dowolnych sytuacjach, niezaleznie od ilosci wchodzacych w gre kryteridw (uniwersalna
skala punktowa). Do oceny wariantow rozwigzan proponuje sie przyjmowac wagi
poszczegolnych kryteridw i miar kryteriéw ustalone w rozdz. 6.3 i 6.4.
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Ustalenie listy rekomendowanych wariantéw. Uwzgledniajac przyjete kryteria do
dalszych prac projektowych i wdrozeniowych wybiera sie wariant zastosowanych
Srodkow zaradczych i usprawnien transportu zbiorowego w wojewodztwie, ktory uzyska
najwyzszg wartos¢ zintegrowanej miary oceny wielkokryterialne;j.
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Tab. 6.5.4. Zbior proponowanych kryteridw oceny i wyboru optymalnych dziatan dotyczgcych
wykluczenia komunikacyjnego w metodzie rozszerzonej dla poziomu wojewddztwa

Grupa
kryt.

Symbol

Kryterium

ID
miary

Miara / wskaznik

Symbol

Jednostka
miary

Zrédto
informaciji

Charakter
ST /DE

Spoteczne

KS

Zasieg
oddziatywania

Liczba mieszkancéww zasiegu
oddziatywania systemu TZ w
wojewddztwie/ grupie powiatéw / grupie
gmin

LMT

0sob

Liczba mieszkancow ze szczegolnymi
potrzebami w zasiggu oddziatywania
systemu TZ w wojewodztwie/ grupie
powiatéw / grupie gmin

LOSP

0sob

Redukcja liczby mieszkancow
wykluczonych od transportu na obszarze
wojewddztwa / grupy powiatéw / grupy
gmin

RMWT

0so6b

Jakos$¢ obstugi

Liczba podrézy srodkami TZ w ocenianym
podsystemie TZ w wojewddztwie/ grupie
powiatéw / grupie gmin

LPT

(pas/rok)

Czas podroézy osob, objetych dziataniem
do stolicy lub wybranego centrum regionu

TPO

(min)

Dostgpnos¢

Praca eksploatacyjna pojazdéw TZ w
podsystemie systemu TZ w wojewddztwie/
grupie powiatéw / grupie gmin

PETZ

(poj-
km/rok)

Udziat pracy eksploatacyjnej pojazdow
dostosowanych do przewozu OSP w
systemie TZ w wojewddztwie/ grupie
powiatéw / grupie gmin

UPEOSP

(%)

Analizy
transportowe

ST

ST

ST

ST

DE

ST

ST

Przyrodnicze

KP

Wplyw gazéw
trujgcych

Wielkos¢ emisji NOx w sieci transportowej
na obszarze wojewddztwa / grupy
powiatéw / grupy gmin

WNOx

(t/rok)

Udziat pracy eksploatacyjnej pojazdow
nisko lub zero emisyjnych w obstudze
systemu TZ na obszarze wojewo6dztwa /
grupy powiatéw / grupy gmin

UPEOE

(poj-
km/rok)

Wplyw gazéw
cieplarnianych

22

Wielkos¢ emisji CO2 w sieci transportowej
na obszarze wojewddztwa / grupy
powiatéw / grupy gmin

WCO2

(t/rok)

Zajetos¢ terenu

23

Powierzchnia terenu potrzebna do
realizacji inwestycji zwigzanej z
usprawnieniem systemu TZ na obszarze
wojewddztwa / grupy powiatéw / grupy
gmin

PTI

(ha)

Analiza i
ocena
wpltywu

DE

ST

DE

DE

Ekonomiczne

KE

Koszty
infrastrukturalne

Koszty inwestycyjne potrzebne do
realizacji inwestycji zwigzanej z
usprawnieniem systemu TZ na obszarze
wojewddztwa / grupy powiatéw / grupy
gmin

Ki

(mln z4/T)

Koszty utrzymania (eksploatacji)
ocenianego systemu TZ na obszarze
wojewddztwa / grupy powiatéw / grupy
gmin

KE

(mln z4/T)

Poziom dostepnosci do srodkow
finansowych mozliwych do uzyskania dla
potrzeb usprawnieniem systemu TZ na
obszarze wojewddztwa / grupy powiatow /
grupy gmin

DSF

Efektywnos¢
ekonomiczna

Wskaznik efektywnosci/wartosci
ocenianego systemu TZ na obszarze
wojewddztwa / grupy powiatéw / grupy
gmin

KEW

(min osob/
min z4/T)

Korzys$ci uzytkownikdw ocenianego
systemu TZ na obszarze wojewo6dztwa /
grupy powiatéw / grupy gmin

KU

(min zHT)

Analizy
ekonomiczne

DE

DE

ST

ST

ST

Techniczno -
organizacyjne

KT

Uwarunkowania
techniczne

4.1

Stopien mozliwosci realizacji infrastruktury
dla transportu niezbednej do realizacji
usprawnieniem systemu TZ na obszarze
wojewddztwa / grupy powiatéw / grupy
gmin

MRI

Uwarunkowania
organizacyjne

4.2

Liczba zaangazowanych podmiotéw do
realizacji usprawnienien systemu TZ na
obszarze wojewddztwa / grupy powiatow /
grupy gmin

LzP

(szt.)

Analizy
transportowe

ST

DE
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6.5.3 Poziom powiatu

Ustalenie kontekstu analizy obejmuje okreslenie celu i zakresu analizy oraz
obszaru oddziatywania analizowanych srodkéw zaradczych i usprawnien transportu. i
ocena wyboru optymalnego i racjonalnego wariantu przewidzianych do realizacji
Srodkéw dziatah naprawczych lub usprawnien systemu transportu umozliwiajgcych
zmniejszenie poziomu wykluczenia od transportu zbiorowego na obszarze kraju. W
zaleznosci od doktadnos$ci metody zakres analiz jest ubogi lub poszerzony i obejmuje
zbiér najbardziej istotnych  kryteriéw i miar funkcjonowania systemu transportu w
powiecie.

Ocenie wielokryterialnej podlegajg dziatania dotyczgce funkcjonowania systemu
transportu zbiorowego na obszarze catego powiatu. Zatem obszar oddziatywania
obejmuje :

e oObszar catego powiatu,

e obszar grupy gmin,

e obszar grupy miejscowosci (sgsiednich) z réznych gmin.

Wstepny zbior wariantow przygotowuje sie do oceny wielokryterialnej najczesciej w
przypadku aplikowania o finansowanie lub dofinansowanie pochodzace ze poziomu
miedzynarodowego, krajowego lub regionalnego. Zbiér wariantéw srodkéw zaradczych
lub usprawnien TZ dobiera sie ze zbioru mozliwych dziatan mozliwych do zastosowania
na wzietych do oceny obszarach analizy.

Ocena spetnienia wymagan podstawowych jezeli zostang postawione wymagania
podstawowe to w poczatkowych dziataniach proceduralnych nalezy przeprowadzi¢
analize stopnia spetnienia przyjetych wymagan i wyeliminowanie niekorzystnych
wariantéw z dalszego procesu analizy wielkryterialnej.

Dobér kryteriow i miar kryteriow Analiza i ocena wielokryterialna wyboru
Srodkdéw zaradczych i dziatan usprawniajgcych system transportu zmniejszajgcych
poziom wykluczenia dziatan dotyczgcych wykluczenia komunikacyjnego, umozliwia
wybdér optymalnych (najbardziej korzystnych) dziatan.za pomocg wybranych kryteridw:

e spotecznych,
e przyrodniczych,
e ekonomicznych,

e techniczno-organizacyjnych.
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Oszacowanie miar kryteriow i podkryteridéw. Zbidér kryteriéw jest powtarzalny i
rézni sie od zbioru kryteridw przedstawionych w metodzie opisanej w rozdz. 6.3 i 6.4
zakresem oddziatywania. W tab. 6.5.5 zestawiono zbior kryteriow dedykowanych do
zastosowania w metodzie uproszczonej, a w tab. 6.5.6 zbior kryteriéw dedykowanych w
metodzie szczegétowej na poziomie powiatu. Zasady szacowania wartosci liczbowych

miar tych kryteridw sg podobne jak w rozdz. 6.3 i w rozdz. 6.4.

Tab. 6.5.5. Zbiér proponowanych kryteriéw oceny i wyboru optymalnych dziatah dotyczacych
wykluczenia komunikacyjnego w metodzie uproszczonej dla poziomu powiatu

Zrédio
informacji

Grupa ID

- Charakter
kryteriow | SymPol Kryterium iy

ST /DE

Jednostka

Miara / wskaznik Symbol miary

Liczba mieszkancéww
zasiegu oddziatywania

1.1 | systemu TZ w powiecie,
grupie gmin, grupie
miejscowosci

Liczba mieszkancow ze
szczegollnymi potrzebami w
zasiegu oddziatywania
systemu TZ w powiecie,
grupie gmin, grupie
miejscowosci

Udziat pojazdéw nisko lub
zero emisyjnych w obstudze
systemu TZ na obszarze
wojewddztwal/ grupy
powiatéw / grupy gmin
Suma kosztéw
inwestycyjnych i kosztéw
eksploatacji ocenianego
systemu TZ na obszarze
powiatu / grupy gmin / grupy
miejscowosci

Wskaznik
efektywnosci/wartosci
ocenianego systemu TZ na
obszarze powiatu / grupy
gmin / grupy miejscowosci
Poziom dostepnosci do
Srodkéw finansowych
mozliwych do uzyskania dla
potrzeb usprawnieniem
systemu TZ na obszarze
wojewddztwal grupy

3.3 | powiatéw / grupy gmin
Stopien mozliwosci realizacji

LMT 0so6b ST

Zasigg oddziatywania
ogotem

Spoteczne KS Analizy
transportowe

LOSP | os6b ST

Analiza

Wptyw na srodowisko 2
wpltywu

i ST
przyrodnicze

Przyrodnicze KP UPOE | (%)

Koszty infrastrukturalne | 3.1 KIE (min zH/T) DE

Efektywnosc¢
] 3.2
ekonomiczna

(osob/

KEW min zt/T)

Analizy ST

Ekonomiczn KE .
onomiczne ekonomiczne

Srodki finansowe DSF ) ST

Techniczne i
organizacyjne

KT

Dostepnos¢
infrastruktury
transportowej

4.1

infrastruktury dla transportu
niezbednej do realizacji
usprawnieniem systemu TZ
na obszarze powiatu / grupy
gmin / grupy miejscowosci

MRI

Uwarunkowania
organizacyjne

4.2

Liczba zaangazowanych
podmiotéw do realizacji
usprawnienien systemu TZ
na obszarze wojewodztwa/
grupy powiatéw / grupy gmin

LZP

(szt.)

Analizy
transportowe

ST

DE

Analiza i

ocena wielokryterialna wyboru S$rodkéw zaradczych

dziatan

usprawniajgcych system transportu zmniejszajgcych poziom wykluczenia dziatan
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dotyczacych wykluczenia komunikacyjnego, umozliwia wybo6r optymalnych (najbardziej
korzystnych) dziatarh za pomocg wybranych kryteriow:

e spotecznych,

e przyrodniczych,

e ekonomicznych,

e techniczno-organizacyjnych.
W odniesieniu do obszaru powiatu proponuje sie odpowiednio dostoswane kryteria
przedstawione w tab. 6.5.5 i tab. 6.5.6.

Zintegrowany wskaznik oceny wariantu zastosowanych s$rodkéw zaradczych i
usprawnien transportu zbiorowego jako narzedzia zmniejszania stopnia wykluczenia
transportowego Pyrz w metodzie uproszczonej szacuje sie wedtug wzoru 6.3.5, a w
metodzie rozszerzonej oblicza sie wedtug wzoru 6.4.8.

W metodzie analizy i oceny wielokryterialnej oprocz doboru kryteriéw istotny jest

takze sposéb doboru wag kryteriow.
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Tab. 6.5.6. Zbior proponowanych kryteridw oceny i wyboru optymalnych dziatan dotyczacych
wykluczenia komunikacyjnego w metodzie rozszerzonej dla poziomu powiatu

Grupa
kryt.

Symbol

Kryterium

Miara / wskaznik

Symbol

Jednostka
miary

Zrédto
informaciji

Charakter
ST /DE

Spoteczne

KS

Zasieg
oddziatywania

Liczba mieszkancoww zasiegu
oddziatywania systemu TZ w powiecie,
grupie gmin, grupie miejscowosci

LMT

0so6b

Liczba mieszkancow ze szczegolnymi
potrzebami w zasiggu oddziatywania
systemu TZ w powiecie, grupie gmin,
grupie miejscowosci

LOSP

0so6b

Redukcja liczby mieszkancow
wykluczonych od transportu na
obszarze powiatu / grupy gmin / grupy
miejscowosci

RMWT

0so6b

Jakos¢ obstugi

Liczba podrézy srodkami TZ w
ocenianym podsystemie TZ w
powiecie, grupie gmin, grupie
miejscowosci

LPT

(pas/rok)

Czas podrézy oséb, objetych
dziataniem do stolicy lub wybranego
centrum regionu

TPO

(min)

Dostepnosc¢

Praca eksploatacyjna pojazdéw TZ w
podsystemie systemu TZ w powiecie,
grupie gmin, grupie miejscowosci

PETZ

(poj-
km/rok)

Udziat pracy eksploatacyjnej pojazdow
dostosowanych do przewozu OSP w
systemie TZ w powiecie, grupie gmin,
grupie miejscowosci

UPEOSP

(%)

Analizy
transportowe

ST

ST

ST

ST

DE

ST

ST

Przyrodnicze

KP

Wplyw gazéw
trujgcych

Wielko$¢ emisji NOx w sieci
transportowej na obszarze powiatu /
grupy gmin / grupy miejscowosci

WNOx

(t/rok)

Udziat pracy eksploatacyjnej pojazdow
nisko lub zero emisyjnych w obstudze
systemu TZ na obszarze powiatu /
grupy gmin / grupy miejscowosci

UPEOE

(poj-
km/rok)

Wplyw gazéw
cieplarnianych

22

Wielkos¢ emisji CO2 w sieci
transportowej na obszarze powiatu /
grupy gmin / grupy miejscowosci

WCO2

(t/rok)

Zajetosc¢ terenu

23

Powierzchnia terenu potrzebna do
realizacji inwestycji zwigzanej z
usprawnieniem systemu TZ na
obszarze powiatu / grupy gmin / grupy
miejscowosci

PTI

(ha)

Analiza i
ocena
wpltywu

DE

ST

DE

DE

Ekonomiczne

KE

Koszty
infrastrukturalne

Koszty inwestycyjne potrzebne do
realizacji inwestycji zwigzanej z
usprawnieniem systemu TZ na
obszarze powiatu / grupy gmin / grupy
miejscowosci

Ki

(min zHT)

Koszty utrzymania (eksploatacji)
ocenianego systemu TZ na obszarze
powiatu / grupy gmin / grupy
miejscowosci

KE

(min zHT)

Poziom dostepnosci do srodkow
finansowych mozliwych do uzyskania
dla potrzeb usprawnieniem systemu TZ
na obszarze powiatu / grupy gmin /
grupy miejscowosci

DSF

Efektywnos¢
ekonomiczna

Wskaznik efektywnosci/warto$ci
ocenianego systemu TZ na obszarze
powiatu / grupy gmin / grupy
miejscowosci

KEW

(min osob/
min z{/T)

Korzys$ci uzytkownikéw ocenianego
systemu TZ na obszarze powiatu /
grupy gmin / grupy miejscowosci

KU

(min z4/T)

Analizy
ekonomiczne

DE

DE

ST

ST

ST

Techniczno -
organizacyjne

KT

Uwarunkowania
techniczne

4.1

Stopier mozliwosci realizacji
infrastruktury dla transportu niezbednej
do realizacji usprawnieniem systemu
TZ na obszarze powiatu / grupy gmin /
grupy miejscowosci

MRI

Uwarunkowania
organizacyjne

4.2

Liczba zaangazowanych podmiotéw do
realizacji usprawnienien systemu TZ na

LzP

(szt.)

Analizy
transportowe

ST

DE
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I N

Z literatury specjalistycznej znana jest szeroka gama metod okreslania wag

obszarze powiatu / grupy gmin / grupy
miejscowosci

kryteridw, réznigcych sie miedzy sobg stopniem skomplikowania, efektywnoscig lub
uniwersalnoscig rozumiang jako mozliwos¢ uzycia w dowolnych sytuacjach, niezaleznie
od ilosci wchodzacych w gre kryteriow (uniwersalna skala punktowa). Do oceny
wariantdbw rozwigzah w powiecie proponuje sie przyjmowac¢ wagi poszczegdlnych
kryteridw i miar kryteriéw ustalonych w rozdz. 6.3 6.4.

Ustalenie listy rekomendowanych wariantéw. Uwzgledniajgc przyjete kryteria do
dalszych prac projektowych i wdrozeniowych wybiera sie wariant zastosowanych
Srodkéw zaradczych i usprawnien transportu zbiorowego w powiecie, ktory uzyska

najwyzszg wartos¢ zintegrowanej miary oceny wielkokryterialne;j.
6.5.4 Poziom gminy

Ustalenie kontekstu analizy obejmuje okres$lenie celu i zakresu analizy oraz obszaru
oddziatywania analizowanych $rodkéw zaradczych i usprawnien transportu i ocena
wyboru optymalnego i racjonalnego wariantu przewidzianych do realizacji srodkéw
dziatan naprawczych lub usprawnien systemu transportu umozliwiajgcych zmniejszenie
poziomu wykluczenia od transportu zbiorowego na obszarze gminy. W zaleznosci od
doktadnos$ci metody zakres analiz jest ubogi lub poszerzony i obejmuje zbi6r najbardziej
istotnych kryteriow i miar funkcjonowania systemu transportu w gminie.

Ocenie wielokryterialnej podlegajg dziatania dotyczgce funkcjonowania systemu
transportu zbiorowego na obszarze catej gminy lub jej czesSci. Zatem obszar
oddziatywania obejmuje :

e obszar catej gminy,
e obszar grupy miejscowosci,

e obszar osiedla lub grupy osiedli.

Wstepny zbior wariantow przygotowuje sie do oceny wielokryterialnej najczesciej w
przypadku aplikowania o finansowanie lub dofinansowanie pochodzace ze poziomu
miedzynarodowego, krajowego, regionalnego lub lokalnego. Zbiér wariantéw srodkéw
zaradczych lub usprawnien TZ dobiera sie ze zbioru mozliwych dziatanh mozliwych do
zastosowania na wzietych do oceny obszarach analizy.

Ocena spetnienia wymagan podstawowych jezeli zostang postawione wymagania

podstawowe to w poczatkowych dziataniach proceduralnych nalezy przeprowadzic
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analize stopnia spetnienia przyjetych wymagan i wyeliminowanie niekorzystnych
wariantow z dalszego procesu analizy wielokryterialnej.

Na poziomie gminy wybor skutecznych i efektywnych dziatan prowadzony jest
bezposrednio wedtug zasad przedstawionych w:

e rozdz. 6.2 w przypadku zastosowania metody wstepnego wyboru,

e rozdz. 6.3 w przypadku zastosowania metody uproszczonej,

e rozdz. 6.4 w przypadku zastosowania metody rozszerzone;j.

Uwzgledniajgc przyjete kryteria oceny i wyboru wariantdw do dalszych prac
projektowych i wdrozeniowych wybiera sie wariant zastosowanych srodkéw zaradczych
i usprawnien transportu zbiorowego, ktéry uzyska najwyzszg wartos¢ zintegrowane;j

miary oceny wielkokryterialnej.

6.6 Przykiad zastosowania metod wyboru srodkéw zaradczych

Zawarto w zatgczniku nr 1 do zadania 17: Zatgcznik nr 1 pn. Przyktad zastosowania
metody wyboru srodkéw zaradczych.
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7 Metody wdrazania sSrodkéw zaradczych
zmniejszajacych wykluczenie od transportu

zbiorowego

7.1 Wprowadzenie - znaczenie metodycznego podejscia do
wdrazania Srodkéw zaradczych

Wykluczenie od transportu zbiorowego, definiowane jako brak mozliwosci
faktycznego korzystania z ustug publicznego transportu, to zjawisko o charakterze
ztozonym, przestrzennie zr6znicowanym i wieloptaszczyznowym. Jego niwelowanie nie
moze ogranicza¢ sie wytgcznie do wskazania katalogu dziatan rekomendowanych
(Srodkéw zaradczych). Niezwykle istotne jest, aby towarzyszyta im metoda ich wdrazania,
ktéra umozliwi skuteczne, realistyczne i akceptowalne spotecznie przejscie od diagnozy
problemu do jego trwatego rozwigzania.

Opracowanie metody wdrazania srodkéw zaradczych stanowi odpowiedz na luke
praktyczng i metodyczng. Z jednej strony, wiele jednostek samorzadu terytorialnego
oraz organizatoréw transportu nie posiada doswiadczenia w przeprowadzaniu
kompleksowych proceséw zmian w systemach transportu i mobilnosci. Z drugiej -
brakuje ogélnokrajowych, znormalizowanych ram wdrozeniowych, ktére mozna bytoby
adaptowac do réznych uwarunkowan lokalnych. Tymczasem to wtasnie wdrazanie -
rozumiane jako proces urzeczywistniania zaplanowanych interwencji - decyduje o ich
koncowej efektywnosci i wptywie spotecznym.

Wdrazanie $rodkéw zaradczych wymaga uwzglednienia szeregu czynnikéw:
instytucjonalnych, proceduralnych, finansowych, spotecznych oraz technicznych. Proces
ten nie moze byc traktowany jako linearne przetozenie strategii na dziatania operacyjne.
Wymaga on dynamicznego zarzadzania, elastycznosci, zdolnosci do adaptacji oraz
wspotpracy miedzysektorowej. W niniejszym opracowaniu przedstawiona zostaje
koncepcja metod wdrazania srodkéw zaradczych, podzielona na typy, Sciezki, etapy i
narzedzia, ktéra moze zosta¢ wykorzystana zaréwno przez administracje publiczng, jak i

instytucje transportowe, organizacje spoteczne czy partnerow projektowych.
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7.2 Podstawowe zatozenia dotyczace wdrazania Srodkéw zaradczych

Przed zaprezentowaniem konkretnych metod, niezbedne jest okreslenie
fundamentalnych zatozen, ktére bedg podstawg proponowanego podejscia.

1) Wdrazanie jako proces, nie jako akt jednorazowy

W klasycznym rozumieniu administracyjnym wdrozenie czesto utozsamiane jest z
momentem podpisania uchwaty, umowy lub uruchomieniem danego narzedzia.
Tymczasem rzeczywiste wdrazanie to proces ciggty, sktadajgcy sie z wielu powigzanych
etapow: od planowania, przez organizacje zasobdw, po implementacje, ocene i
adaptacje. Przyjmujac te perspektywe, mozliwe jest stworzenie ram, ktére uwzgledniaja
ztozonos¢ i zmiennos¢ kontekstu wdrozeniowego.

2) Zasada réznicowania srodkéw i sciezek wdrozeniowych

Nie kazdy Srodek zaradczy musi (ani powinien) by¢ wdrazany w ten sam sposob.
Innego podejscia wymaga niewielka zmiana rozktadu jazdy, a innego - wprowadzenie
nowej linii, przeksztatcenie struktury taryfowej czy budowa infrastruktury
przesiadkowej. Dlatego koncepcja opiera sie na réznicowaniu metod wdrozeniowych w
zaleznosci od:

a) rodzaju dziatania (miekkie, organizacyjne, inwestycyjne, legislacyjne),

b) poziomu skomplikowania,

c) zakresu terytorialnego,

d) instytucjonalnych kompetencji podmiotéw wdrazajacych.

3) Zasada podmiotowosci lokalnych struktur

Cho¢ niektore Srodki zaradcze wymagajg dziatan centralnych lub wojewdédzkich (np.
zmiany legislacyjne, integracja systemowa), to wiekszos¢ skutecznych interwencji
wdrazana jest na poziomie lokalnym - przez gminy, powiaty, zwigzki transportowe,
lokalnych organizatoréw transportu. Metody wdrazania muszg by¢ zatem projektowane
w taki sposéb, aby uwzgledniaty realne mozliwosci operacyjne JST, poziom ich
profesjonalizacji oraz dostep do zasobdw.
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4) Zasada integracji spotecznej i wspotzarzadzania

Wdrazanie dziatan publicznych (zwtaszcza tych dotyczacych ustug powszechnych)
powinno by¢ procesem wspoétuczestniczagcym. Interesariusze lokalni, uzytkownicy
transportu, operatorzy i grupy spoteczne nie mogg byc¢ jedynie adresatami rozwigzan,
ale powinni by¢ witgczeni w proces ich przygotowania i uruchamiania. Metody wdrazania
muszg przewidywa¢ narzedzia konsultacyjne i mechanizmy wspotdecydowania,

przynajmniej w zakresie opiniowania i testowania rozwigzan.

5) Zasada adaptacyjnosci i monitoringu

Wdrazanie powinno by¢ elastyczne i oparte na mechanizmie ,uczenia sie” w trakcie
realizacji. Zwtaszcza w warunkach wysokiej niepewnosci (np. zmiennego popytu
transportowego, niedoboréw kadrowych, ryzyka politycznego) konieczne jest
zapewnienie mozliwosci modyfikowania rozwigzan, reagowania na nieprzewidziane
trudnosci oraz wykorzystania danych z biezgcego monitoringu. Metoda wdrazania nie
konczy sie w chwili uruchomienia dziatania - powinna obejmowac etap ewaluacji,

korekty i trwatej integracji z systemem lokalnym.

6) Struktury wdrazania i jednostki wdrazajgce

Wdrazanie srodkéw zaradczych wymaga nie tylko opracowania metodycznego planu
dziatania, ale réwniez jednoznacznego przypisania rél i odpowiedzialnosci instytucjom
zaangazowanym w proces. Struktura wdrazania powinna by¢ przejrzysta, oparta na
istniejgcym systemie kompetencyjnym i dostosowana do zakresu dziatan - zaréwno
terytorialnego, jak i tematycznego. Ponizej przedstawiono podstawowy podziat
jednostek odpowiedzialnych za proces wdrazania wraz z ich funkcjami:

Jednostki samorzadu terytorialnego (JST)
a) Gminy i zwigzki gminne
e Realizacja dziatan operacyjnych i lokalnych (np. modyfikacja rozktadéw jazdy,
lokalna infrastruktura, dziatania informacyjne),
e Organizacja komunikacji publicznej na poziomie gminnym lub aglomeracyjnym,
o Diagnoza lokalnych potrzeb i prowadzenie konsultacji spotecznych,
e Monitorowanie efektéw wdrazanych dziatan.

b) Powiaty
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e Organizacja transportu o charakterze ponadgminnym, w szczegdlnosci w
zakresie transportu szkolnego i spotecznego,

e Wspdtpraca z gminami w zakresie koordynacji dziatan i planowania tras
regionalnych.

c) ¢) Wojewddztwa

e Wdrazanie dziatan systemowych na poziomie regionalnym (np. integracja
taryfowa, planowanie sieci szkieletowej),

e Tworzenie dokumentow strategicznych (np. wojewddzkie plany transportowe),

e Organizacja konkurséw dotacyjnych dla JST i operatorow.

Rzad i administracja centralna
e Tworzenie ram prawnych, legislacyjnych i finansowych wspierajgcych wdrazanie
dziatan lokalnych i regionalnych,
¢ Inicjowanie ogblnopolskich projektéw infrastrukturalnych (np. kolej, e-ustugi),
e Zapewnienie instrumentéw finansowych (Fundusz Rozwoju Przewozow
Autobusowych, srodki UE),

¢ Monitorowanie realizacji polityki transportowej na poziomie krajowym.

Operatorzy transportu publicznego
e Wdrazanie zmian w ofercie przewozowej, obstuga tras, dostosowanie pojazddw,
e Wspotpraca z organizatorami w zakresie integracji taryfowej i technicznej,
e Udziat w testowaniu rozwigzan (np. pilotazy, probnych potgczen).

Partnerzy spoteczni i organizacje pozarzadowe
e Reprezentacja potrzeb grup wrazliwych (osoby z niepetnosprawnosciami,
seniorzy, mtodziez),
e Wsparcie procesu partycypacji spotecznej (konsultacje, mediacje),

e Dziatania informacyjne i edukacyjne (np. kampanie uswiadamiajace).

Podmioty doradcze i eksperckie
e Wsparcie merytoryczne dla JST w zakresie planowania i wdrazania dziatah (np.
analiza danych, modelowanie popytu),
e Przygotowanie dokumentacji projektowej, studidw wykonalnosci, symulacji
scenariuszowych,

e Nadzor nad jakoscig procesu wdrozeniowego i jego ewaluacja.
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7.3 Typologia metod wdrozeniowych

W zalezno$ci od typu dziatania, jego ztozonosci i zakresu, wdrazanie moze
przebiegac réznymi Sciezkami. Proponuje sie cztery podstawowe modele Sciezek
wdrozeniowych, ktére mogg by¢ dowolnie tgczone lub modyfikowane.

7.3.1 Sciezka uproszczona (miekka i operacyjna)

Charakterystyka:
e dziatania o niskim koszcie i krétkim czasie realizacji,
e brak koniecznosci tworzenia dokumentacji projektowe;j,

e niewielkie zaangazowanie interesariuszy zewnetrznych.

Przyktady dziatan:

e kampanie informacyjne o istniejgcej ofercie transportu,

¢ modyfikacje godzin kursowania,

e usprawnienia na przystankach (np. oznaczenia, informacja).

Etapy skrocone:

e diagnoza problemu,

e wybOdr dziatania,

e wdrozenie bezposrednie,
e prosta ewaluacja.

7.3.2 Metoda zintegrowana (koordynacyjna i organizacyjna)

Charakterystyka:

e Wymaga wspotpracy miedzy jednostkami (np. miedzy gminami, JST-operator),
e Dotyczy integracji ustug, taryf, tras,

¢ Wymaga koordynacji politycznej i organizacyjne;j.

Przyktady dziatan:

¢ Wprowadzenie wspolnego biletu lub taryfy zintegrowanej,
e Koordynacja rozktadéw jazdy miedzy przewoznikami,

e Wspdlna platforma informacji pasazerskie;j.

7.3.3 Metoda inwestycyjna (infrastrukturalna)

Charakterystyka:
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¢ Dotyczy dziatan kapitatochtonnych, z dtugim czasem realizacjj,
¢ Wymaga dokumentacji technicznej i pozwolen,
e Zazwyczaj korzysta ze srodkdéw zewnetrznych (UE, rzgdowych).

Przyktady dziatan:

e Budowa zatok autobusowych, przystankéw, wiat,
e Modernizacja taboru (np. niskopodtogowego),

e Systemy informacji pasazerskie;.

7.3.4 Metoda legislacyjno-proceduralna

Charakterystyka:
e Dotyczy zmian formalnych, przepiséw, uchwat,
e Wymaga analizy prawnej i zgodnosci z kompetencjami JST,

e (Czesto warunkuje inne Sciezki (np. zmiane taryfy, regulaminu przewozu).

Przyktady dziatan:
e Uchwata rady gminy o ulgach dla wybranych grup,
¢ Nowelizacja dokumentéw strategicznych (np. plan transportowy),

e Ustanowienie porozumienia miedzy jednostkami JST.

7.4 Etapy procesu wdrazania Srodkéw zaradczych

Niezaleznie od poziomu organizacyjnego (krajowego, wojewddzkiego, powiatowego,

gminnego) metoda wdrazania srodkdéw zaradczych powinna by¢ kompleksowym

procesem, ktéry powinien by¢ zaplanowany w sposéb systematyczny, z wyraznym

podziatem na etapy, ktérych realizacja umozliwia nie tylko uruchomienie danej

interwencji, ale tez ocene jej skutecznosci oraz dostosowanie do zmieniajgcych sie

warunkow. Ponizej zaprezentowano piecioetapowy model, ktéry mozna dostosowac do

kazdej z wczesniej opisanych Sciezek i metod wdrozeniowych.

Etap 1: Diagnoza wdrozeniowa i przygotowanie procesu

Celem pierwszego etapu jest okreslenie zdolnosci i uwarunkowan wdrozeniowych,

czyli analiza nie tego co robic, lecz czy i jak mozna to zrobic. Obejmuje on:

e ocene zasobow instytucjonalnych i technicznych (np. personel, know-how,

narzedzia),
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e analize ryzyk i potencjalnych barier (np. bariery prawne, brak akceptac;i
spotecznej),
o identyfikacje interesariuszy i okreslenie ich roli w procesie,
e decyzje o wyborze odpowiedniej Sciezki wdrozeniowej,
e wstepng ocene wykonalnosci dziatan.
Efekt etapu: decyzja o rozpoczeciu dziatan wdrozeniowych i przypisanie
odpowiedzialnos$ci zespotom/instytucjom.

Etap 2: Planowanie wdrozenia

Na tym etapie powstaje szczegotowy plan wdrazania danego srodka. Kluczowe
elementy to:

¢ harmonogram dziatan z okresleniem kamieni milowych (milestones),

e plan finansowania (zrédla, zabezpieczenie  srodkéw, potencjalne
dofinansowania),

e podziat rél i zadan miedzy instytucje wdrazajgce i wspierajgce (matryca
odpowiedzialnosci - np. RACI),

e plan komunikacji wewnetrznej i zewnetrznej (strategie informowania i
angazowania spotecznosci),

e opracowanie wskaznikbw monitoringu (np. liczba pasazeréw, liczba skarg,
dostepnos¢ przystankéw).

Efekt etapu: zatwierdzony plan wdrozeniowy gotowy do uruchomienia dziatan.

Etap 3: Implementacja

Etap wdrozenia to moment realizacji dziatann przewidzianych w planie. Dziatania
obejmuja:

e operacyjne uruchomienie zmian (np. rozpoczecie funkcjonowania nowej linii),

e nadzoér nad realizacjg (zarzgdzanie zespotami, raportowanie postepow),

e biezgce rozwigzywanie problemoéw i barier napotkanych w trakcie realizacji,

e komunikacje z uzytkownikami i partnerami.
Warianty wdrazania: dziatania moga by¢ wprowadzane jako:

e pilotaz - testowanie w ograniczonej skali (np. linia prébna),

e etapowe wdrozenie - dziatania rozwijane stopniowo (np. sukcesywna

modernizacja przystankéw),

e petne uruchomienie - realizacja w petnym zakresie od razu.
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Etap 4: Monitorowanie i ocena

Kazde wdrozenie powinno by¢ objete monitoringiem i systematyczng oceng jego
rezultatow, zarbwno w wymiarze jakosciowym, jak i iloSciowym. Obejmuije to:
e pomiar wskaznikow realizacji i rezultatéw (np. frekwencja, zmiana dostepnosci),
e ankietyzacje i badania satysfakcji uzytkownikow,
e ocene zgodnosci z planem i ewentualne przesuniecia (czasowe, budzetowe),
¢ identyfikacje nieprzewidzianych efektow ubocznych.
Efekt etapu: raport z wdrozenia i rekomendacje co do jego kontynuacji lub modyfikacji.

Etap 5: Utrwalenie lub adaptacja dziatan

Po zakonczeniu wdrazania i ocenie efektéw nalezy przejs¢ do utrwalenia dziatan lub
ich modyfikacji. W zaleznosci od wynikdéw monitoringu:

e dziatanie zostaje wtgczone do statego systemu transportu (np. linia staje sie linig
regularng),

e przeprowadzana jest jego modyfikacja (np. korekta rozktadu),

e dziatanie zostaje wycofane, a jego skutki zostajg udokumentowane (np. wnioski
z pilotazu).

Elementem finalnym moze by¢ aktualizacja dokumentoéw strategicznych JST,

uwzgledniajgca wdrozone dziatania (np. aktualizacja planu transportowego, strategii

rozwoju).

7.5 Narzedzia i mechanizmy wspierajgce proces wdrazania

Prawidtowe wdrozenie dziatanh wymaga stosowania narzedzi wspierajgcych
zarzadzanie projektem, komunikacje, dokumentacje i partycypacje spoteczng. Ponizej w
tab. 7.5.1 przedstawiono przyktadowe narzedzia dedykowane poszczegélnym etapom
procesu.
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Tab. 7.5.1.Przyktadowe narzedzia dedykowane poszczeg6lnym etapom procesu.

Etap Narzedzie Opis zastosowania
Diagnoza Analiza gotowosci wdrozeniowej Kwestionariusz oceniajgcy zasoby i bariery JST
Planowanie Matryca RACI Okreslenie rél: kto odpowiada, kto wspiera,

kto opiniuje
Planowanie Harmonogram Gantta Plan dziatan z terminami i zalezno$ciami
Wdrozenie Karta dziatania Dokument operacyjny jednego $rodka
(cel, koszt, wykonawca)
Monitoring Dashboard KPI Wizualizacja wskaznikéw wdrazania
(online lub offline)

Ewaluacja Kwestionariusz uzytkownika Ankieta w$rod pasazeréw nt. wptywu zmian
Utrwalenie Wzory uchwat i decyzji Szablony formalne dla integracji dziatani

z systemem JST

7.6 Uwarunkowania sukcesu i ryzyka niepowodzenia

Wdrazanie srodkéw zaradczych nie zawsze przebiega zgodnie z planem. Ponizej

zidentyfikowano kluczowe czynniki wptywajgce na sukces lub niepowodzenie dziatan.

Czynniki sukcesu:

Silne przywdédztwo lokalne - wyrazne wsparcie wtadz JST dla projektu,
Zaangazowanie partnerow - aktywna wspotpraca operatoréw, mieszkancow,
NGO,

Przejrzysta komunikacja - informowanie spotecznosci o celu i przebiegu zmian,
Elastycznos¢ operacyjna - zdolno$¢ do szybkiego reagowania na zmiany i
trudnosci,

Zabezpieczenie finansowe - stabilne i przewidywalne zrédta finansowania,
Pilotaz i testowanie - ograniczenie ryzyka przez sprawdzenie rozwigzan w matej

skali.

Typowe bariery i ryzyka:

Brak akceptacji spotecznej - niedostateczna komunikacja lub obawa przed
zmiang,

Niedoszacowanie kosztéw - zwtaszcza w projektach inwestycyjnych,

Zbyt sztywne podejscie - brak adaptacyjnosci do realnych warunkow
wdrozeniowych,

Niewystarczajgca wspotpraca miedzyinstytucjonalna - konflikty kompetencyjne,
podwadjne struktury,

Zmiany polityczne - zmiana priorytetow po wyborach lub reorganizacja JST.
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7.7 Podsumowanie ogolnej koncepcji metod wdrazania

Wdrozenie $rodkdw  zaradczych w celu przeciwdziatania  wykluczeniu
transportowemu nie moze by¢ traktowane jako liniowa, jednorazowa interwencja. To
proces ztozony, wymagajacy koordynacji miedzy instytucjami, zaangazowania
spotecznego, elastycznego zarzgdzania oraz zdolnosci do ciggtego uczenia sie.
Opracowana koncepcja metod wdrazania zaktada:

e Zrbznicowanie metod wdrozeniowych w zaleznosci od typu dziatania (np.

miekkie, organizacyjne, inwestycyjne, legislacyjne),

e Piecioetapowy model wdrazania: diagnoza — planowanie — implementacja —

monitoring — utrwalenie/adaptacja,

e Wigczenie lokalnych interesariuszy i uzytkownikdéw w proces wdrozeniowy,

e Zastosowanie konkretnych narzedzi zarzgdzania wdrazaniem, od matryc

odpowiedzialnosci po kwestionariusze oceny efektywnosci,

e Akcent na elastycznos¢ i mozliwos¢ korekt, zamiast sztywnego trzymania sie

planu niezaleznie od warunkdéw lokalnych.

Koncepcja ta moze zosta¢ zaadaptowana zaréwno do dziatan o charakterze
lokalnym (np. w gminie wiejskiej), jak i regionalnym (np. w ramach polityki wojewddztwa).
Pozwala takze instytucjom rzadowym lub doradczym wspiera¢ wdrazanie poprzez
dostarczanie gotowych komponentéw proceduralnych i zastosowanie metod wdrazania
Srodkéw zaradczych. Kolejnos¢ etapéw ogolnej koncepcji przedstawiono narys. 7.7.1.

W rozdziale 8 zaprezentowano podejscie systemowe do przeciwdziatania
wykluczeniu od transportu zbiorowego w Polsce z wyrdznieniem zalecen dla réznych
pozioméw administracji. Podsumowanie wifasciwych metod wdrazania zawarto w
podrozdziale 8.7 odnoszacym sie do podrozdziatow rozdziatu 8. W rozdziale 9
przedstawiono wskazéwki do wdrazania gtéwnych rekomendowanych dziatan
wskazanych w rozdziale 5.2.
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Etap 1: Diagnoza
- Zasobyigotowosé
- ldentyfikacja uwarunkowan i barier

Etap 2: Planowanie

- Harmonogram dziatan

- Podziat r6l (RACI)

- Opracowaniewskaznikow sukcesu

A 4

Etap 3: Implementacja
- Realizacja dziatan
- Reagowanie na problemy

Etap 4: Monitoring
- Pomiar efektéw
- Konsultacje spoteczne

A 4

Etap 4: Utrwalenie / Adaptacja
- Korekta rozwigzan
- Wtaczenie do systemu

Rys. 7.7.1. Kolejnos¢ etapdw ogdlnej koncepcji.
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8 Podejscie systemowe do przeciwdziatania

wykluczeniu od transportu zbiorowego w Polsce

8.1 Zalozenia ogdlne

1) W ujeciu systemowym nie powinno sie rozdziela¢ pojecia wykluczenia
transportowego ogotem, wykluczenia od transportu zbiorowego, ktore
bezposrednio przektadajg sie na poziom wykluczenia spotecznego i ubdstwa
transportowego.

2) W niniejszym rozdziale przedstawiono System przeciwdziatania wykluczeniu od
transportu zbiorowego (SPWTZ), opracowanym na podstawie koncepcji
przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu, opracowanej w raporcie 1.
SPWTZ jest wielopoziomowym systemem zarzgdzania witgczeniem spotecznym
0s6b majgcym trudnosci z przemieszczaniem sie sSrodkami transportowymi.

3) Podejscie systemowe do problemu wykluczenia od transportu zbiorowego
oznacza myslenie o catosci problemu wykluczenia, a stuzacy temu system
powinien by¢ celowy, wieloaspektowy, ztozony ze wzajemnie powigzanych
elementow i prowadzacy skutecznie do konkretnych dziatan.

4) Zgodnie <z zatozeniami dotyczacymi wdrazania $rodkéw zaradczych,
przedstawionych w rozdziale 7 proces zarzgdzania witgczeniem transportowym
obejmuje zaréwno dziatania zapobiegawcze (profilaktyka) jaki i dziatania
redukujgce zjawisko wykluczenia transportowego (terapia) o charakterze:

o diagnostycznym,
o planistycznym,
o wdrozeniowym,
o kontrolnym.

5) Zaktada sie, ze SPWT zostanie umocowany prawnie na poziomie krajowym za
pomocg regulacji majgcych wptyw na  wykluczenie transportowe, przede
wszystkim w zakresie transportu publicznego, rynku pracy, zapewniania
dostepnosci osobom ze szczegdlnymi potrzebami, walki z ubdstwem i
planowania zagospodarowania przestrzennego.

8.2 Cele system przeciwdziatania wykluczeniu od transportu
zbiorowego

Podstawowymi celami SPWTZ sa:
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e skuteczne prowadzenie polityki panistwa w zakresie wykluczenia od transportu
zbiorowego na poziomie krajowym, regionalnym i lokalnym,

e tworzenie i utrzymanie bazy informacji o wykluczeniu od transportu
zbiorowego,

e nadzorowanie i koordynowanie dziatan celowych na terenie kraju,

o efektywne funkcjonowanie systemu finansowania plandéw przeciwdziatania
wykluczeniu od transportu zbiorowego na poziomie krajowym, regionalnym i
lokalnym.

Celami szczeg6towymi sa:

e zwrocenie wiekszej uwagi na znaczenie ubdstwa transportowego w wykluczeniu
spotecznym,

e przygotowanie narzedzi zarzadzania SPWT w celu ich powszechnego
stosowania,

e prowadzenia dziatan edukacyjnych, szkoleniowych i badawczych w zakresie

wykluczenia transportowego.

8.3 Struktura system przeciwdziatania wykluczeniu od transportu
zbiorowego
SPWTZ sktada sie z:
e struktury organizacyjnej (instytucje i kadry),
e narzedzi zarzgdzania.

Narzedzia zarzgdzania w SPWTZ mogg miec¢ bezposredni wptyw na podejmowane
decyzje/dziatania (narzedzia oddziatywania) lub mogg petni¢ role pomocniczg i
wspomagac instytucje zaangazowane w SPWTZ (narzedzia wspomagania).

Narzedzia zarzgdzania mogg by¢ wyposazone w procedury, metody i zasady
zapewniajgce jednolitos¢ procesu zarzgdzania wkluczeniem transportowym w skali

kraju.

8.4 Struktury organizacyjne

8.4.1 Instytucje wiodgce:

W wyznaczaniu instytucji wiodgcych mozliwe sg dwie opcje:
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Opcja_1: Wykorzystanie struktur organizacyjnych realizujgcych krajowg polityke
spoteczna:
e minister wiasciwy ds. polityki spotecznej (obecnie Minister Rodziny, Pracy i
Polityki Spoteczne;j.
Opcja_2: Wykorzystanie struktur organizacyjnych realizujgcych krajowg polityke
transportowa:
e minister wiasciwy ds. transportu (obecnie Minister Infrastruktury.)

8.4.2 Instytucje wspoétpracujace

Dla wyzej wymienionych opcji instytucji wiodacych, niezbedna jest wspétpraca:

e ministerstw powigzanych, w tym Polityki Spotecznej, Infrastruktury, Funduszy i
Polityki Regionalnej, Edukacji, Zdrowia,

e zarzadcow infrastruktury o znaczeniu krajowym (GDDKIA, PLK),

e jednostek samorzadu terytorialnego, ich organow i jednostek organizacyjnych
wykonujgcych zadania w zakresie transportu publicznego, drog publicznych,
pomocy spotecznej, rynku pracy, ochrony zdrowia, tadu przestrzennego,
edukacji, kultury,

e organizacje uzytkownikow,

e organizacje przewoznikéw.

8.5 Narzedzia oddziatywania

8.5.1 Akty prawne

W pracach legislacyjnych mozliwe sg dwie opcje:

Opcja 1. Nowelizacja istniejgcych ustaw takich jak:

e Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym,

e Ustawa o pomocy spotecznej,

e Ustawa o ekonomii spotecznej,

e Ustawa o samorzgdach (gminnym, powiatowym, wojewddzkim).
Opcja 2. Wprowadzenie nowej ustawy:

e Ustawa o przeciwdziataniu wykluczeniu transportowemu,

e nowelizacje ustaw powigzanych.
Ustawy powinny okreslac takie elementy SPWTZ jak:

e instytucje wiodaca,
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e role instytucji i organizacji wspoétpracujacych,
e kompetencje,
e zasady finansowania,

e zasady kontroli.

W celu stworzenia warunkéw dla realizacji strategii, programéw i plandéw

przeciwdziatania wykluczeniu od transportu zbiorowego.
8.5.2 Strategie przeciwdziatania wykluczeniu od transportu zbiorowego

Strategie uwzgledniajgce polityki i przeciwdziatania zmniejszajgce poziom ubdstwa i
wykluczenia spotecznego od transportu powinny byc¢ realizowane na poszczegdlnych
poziomach zarzadzania: krajowym, wojewddzkim, powiatowym i gminnym. Strategie

opracowuje sie na okres nie krétszy niz 10 lat.

8.5.2.1 Poziom krajowy

Podstawg wprowadzania krajowych strategii dotyczgcych probleméw spotecznych
sg zapisy Ustawy z dnia 2004 roku o pomocy spotecznej. W rozwinieciu polityk
publicznych o aspekt wykluczenia transportowego na poziomie krajowym mozliwe sg
dwie opcje:

Opcja 1. Wykorzystanie istniejgcych polityk publicznych, takich jak:

e Krajowa Strategia Ustug Spotecznych (Uchwata RM z dnia 15 czerwca 2022 roku),

e Strategii Rozwoju Kapitatu Ludzkiego,

i uzupetnienie ich o zagadnienia zwigzane z wykluczeniem spotecznym i transportowym
i dziataniami zmierzajgcymi do jego eliminacji lub zmniejszenia.

Opcja 2. Wprowadzenie nowych polityk publicznych dedykowanych wykluczeniu
transportowemu takich jak:

e Krajowa Strategia przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu albo

e Krajowa Strategia przeciwdziataniu ubdstwu i wykluczeniu spotecznego (w tym

wykluczeniu od transportu zbiorowego).

Strategia na poziomie krajowym w czesSci odnoszgcej sie do wykluczenia
transportowego powinna obejmowac: diagnoze, wizje i cele strategiczne, kierunki i
priorytety dziatan, zasady wdrazania dziatan wraz z ich finansowaniem i
monitorowaniem.

Diagnoza, odpowiadajgca na pytanie ,gdzie jesteSmy?” i prognoza zmian obejmuje:
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e ocene poziomu wykluczenia spotecznego i transportowego na obszarze kraju i
wojewddztw,

e identyfikacje grup ryzyka zagrozenia wykluczeniem spotecznym i
transportowym,

e identyfikacje obszaréw o duzym i bardzo duzym ryzyku wykluczenia
spotecznego i transportowego,

e identyfikacje instytucji i organizacji zajmujgcych sie problemami wykluczenia
transportowego i dziataniami prowadzgcymi na rzecz jego zmniejszenia na
obszarze kraju i wojewddztw,

e okreslenie potrzeb i kierunkéw zmian.

Zaleca sie, aby wyniki diagnozy przedstawia¢ na mapach prezentujgcych klasyfikacje
wojewodztw wedtug poziomow ryzyka zagrozen wykluczeniem spotecznym, ze
szczeg6lnym uwzglednieniem wykluczenia od transportu zbiorowego. Jako podstawowg
miare wykluczenia spotecznego od transportu nalezy przyja¢ wskaznik ryzyka
wykluczenia sktadajgcego sie ze wskaznika dostepnosci transportowej do
podstawowych ustug i miejsc oraz wskaznika podatnosci na zagrozenia wykluczeniem
spotecznym.

Wizja i cele strategiczne odpowiadajg na pytanie ,dokad zmierzamy?” i obejmujg

dalekosiezng wizje i S$rednioterminowe, strategiczne cele zmniejszenia poziomu
zagrozenia wykluczeniem spotecznym i wykluczeniem transportowym. Cele strategiczne
powinny by¢ sformutowane w sposob iloSciowy, dajagc w ten sposéb mozliwos¢
monitorowania stopnia ich realizacji.

Kierunki i priorytety dziatan strategicznych odpowiadajg na pytanie ,jak chcemy

0siggnacC przyjete cele?”. Kierunki dziatan powinny by¢ tak przyjete, aby mozna byto
skutecznie oddziatywac na podstawowe sktadowe ryzyka wykluczenia od transportu
zbiorowego tj. dostepnos¢ transportowg i podatnos¢ na zagrozenia wykluczeniem
spotecznym.

Proponowane kierunki dziatan powinny uwzgledniac:

e poprawe dostepnosci do: miejsc pracy, szkol i placéwek edukacyjnych, obiektow
opieki zdrowotnej, podstawowych ustug i sklepdw spozywczych, centréw
administracji,

e dziatania zwigzane z transportem i dziatania poza transportowe realizowane
przez inne instytucje i organizacje na poziomie krajowym i wspieranie takich

instytucji i organizacji na poziomie wojewoédzkim.

125



T-INCLUDED, Zadanie 17, Dziatania 1-7

Zasady wdrazania powinny odpowiadac¢ na pytanie ,jak wdrazac przyjete dziatania”

i ,jak oceniaC stopien realizacji przyjetych celow?” oraz wskazywac na potrzebe
przygotowania programoéw i planéw realizacji dziatan proponowanych na poziomie

krajowym.
8.5.2.2 Poziom wojewoédzki

W rozwinieciu polityk publicznych o aspekt wykluczenia od transportu zbiorowego
na poziomie wojewodzkim mozliwe sg dwie opcje:
Opcja 1. Wykorzystanie istniejgcych polityk publicznych:

e Strategia w zakresie polityki spotecznej.
Opcja 2. Wprowadzenie nowych polityk publicznych dedykowanych wykluczeniu
transportowemu:

e Regionalna Strategia przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu,

e Regionalna Strategia przeciwdziataniu ubdstwu i wykluczeniu spotecznego (w

tym wykluczeniu transportowemu).

Strategia na poziomie wojewddzkim, w czesci odnoszacej sie do wykluczenia
transportowego powinna obejmowac: diagnoze, wizje i cele strategiczne, kierunki i
priorytety dziatan, zasady wdrazania dziatan wraz z ich finansowaniem i
monitorowaniem.

Diagnoza i prognoza zmian obejmuje:

e charakterystyke spoteczno-gospodarczg wojewddztwa,

e ocene poziomu wykluczenia spotecznego i transportowego na obszarze

wojewoddztwa i powiatow w wojewddztwie,

e identyfikacje grup ryzyka zagrozenia wykluczeniem spotecznym i

transportowym,

e identyfikacje obszaréw o duzym i bardzo duzym ryzyku wykluczenia

spotecznego i transportowego,

o identyfikacje instytucji i organizacji zajmujacych sie problemami wykluczenia

transportowego i dziataniami prowadzgcymi na rzecz jego zmniejszenia na
obszarze wojewddztwa i powiatdw,

e okreslenie potrzeb i kierunkéw zmian.

Zaleca sie, aby wyniki diagnozy przedstawiac¢ na mapach prezentujgcych klasyfikacje

powiatédw wedtug poziomoéw ryzyka zagrozen wykluczeniem spotecznym. Jako
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podstawowg miare wykluczenia spotecznego od transportu nalezy przyjaé¢ wskaznik
ryzyka wykluczenia sktadajgcego sie ze wskaznika dostepnosci transportowej do
podstawowych ustug i miejsc oraz wskaznika podatnosci na zagrozenia wykluczeniem
spotecznym.

Wizja i cele strategiczne obejmuje dalekosiezng wizje i Srednioterminowe

strategiczne cele zmniejszenia poziomu zagrozenia wykluczeniem spotecznym i
wykluczeniem transportowym w wojewoddztwie. Cele strategiczne powinny by¢
sformutowane w sposob ilosciowy, dajagc w ten sposéb mozliwos¢ monitorowania
stopnia ich realizacji.

Kierunki i priorytety dziatan strategicznych powinny byc tak przyjete, aby mozna byto

skutecznie oddziatywa¢ na podstawowe sktadowe ryzyka wykluczenia tj. dostepnosc
transportowg i podatnos¢ na zagrozenia wykluczeniem spotecznym. Kierunki te powinny
dotyczy¢ dziatan o charakterze transportowym i poza transportowym realizowanych
takze przez inne instytucje i organizacje na poziomie wojewddzkim, wspierajgce
samorzady na poziomie powiatowym. Dziatania te powinny obejmowac co najmniej
nastepujgce kierunki:

e poprawa niekorzystnej sytuacji transportowej i dostepu do ustug i innych
aktywnosci poprzez: planowanie dostepnosci (zmiana lokalizacji lub
przeniesienie wybranych ustug, aktywnosci, miejsc pracy o znaczeniu
regionalnym na poziom zagrozonych powiatéw), rozwdj i dostosowanie systemu
transportu do potrzeb os6b wykluczonych lub zagrozonych wykluczeniem
spotecznym poprzez wzmocnienie sieci i jakosci potgczen transportowych
miedzy stolicami powiatéw i stolicg wojew6dztwa oraz pomiedzy powiatami w
odniesienie do transportu regionalnego i promowanie zmian zachowan
transportowych lub zmiany rodzaju aktywnosci oséb zagrozonych
wykluczeniem spotecznym,

e zmiana niekorzystnej sytuacji spotecznej, poprzez: redukcje niekorzystnych
czynnikéw spotecznych istotnych na poziomie wojewddzkim oraz wspieranie

zmiany sposobu postrzegania ludzi, otoczenia i dostepnosci ustug i aktywnosci.

Zasady wdrazania powinny wskazywac na potrzebe przygotowania programoéw i

planéw realizacji dziatan proponowanych na poziomie wojewddzkim.
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8.5.2.3 Poziom powiatowy

Na poziomie powiatowym niezbedne jest uzupetnienie istniejgcej polityki publicznej
zawartej w:

e Strategii rozwigzywania problemdw spotecznych (w powiecie)

Strategia na poziomie powiatowym, w czesci odnoszgcej sie do wykluczenia
transportowego powinna obejmowac: diagnoze, wizje i cele strategiczne, kierunki i
priorytety dziatan, zasady wdrazania dziatan wraz z ich finansowaniem i
monitorowaniem.

Diagnoza obejmuje:

e charakterystyke spoteczno-gospodarczg powiatu,

e ocene poziomu wykluczenia spotecznego i transportowego na obszarze powiatu

i gmin w powiecie,

e identyfikacje grup ryzyka zagrozenia wykluczeniem spotecznym i

transportowym,

o identyfikacje obszaréw o duzym i bardzo duzym ryzyku wykluczenia

spotecznego i transportowego,

e identyfikacje instytucji i organizacji zajmujacych sie problemami wykluczenia

transportowego i dziataniami prowadzacymi na rzecz jego zmniejszenia na
obszarze powiatu i gmin,

e okreslenie potrzeb i kierunkéw zmian.

Zaleca sie przedstawia¢ wyniki diagnozy w postaci map prezentujgcych klasyfikacje
gmin wedtug poziomow ryzyka zagrozen wykluczeniem spotecznym. Podstawowymi
miarami wykluczenia spotecznego od transportu nalezy przyja¢ wskaznik ryzyka
wykluczenia sktadajgcego sie ze wskaznika dostepnosci transportowej do istotnych
ustug i miejsc oraz wskaznika podatnosci na zagrozenia wykluczeniem spotecznym

Wizja i cele strategiczne obejmujgce dalekosiezng wizje i Srednioterminowe,

strategiczne cele zmniejszenia poziomu zagrozenia wykluczeniem spotecznym i
wykluczeniem transportowym w powiecie. Cele strategiczne powinny by¢ sformutowane
w sposob ilosciowy, dajgc w ten sposdb mozliwos¢ monitorowania stopnia ich realizacji.

Kierunki i priorytety dziatan strategicznych powinny by¢ tak przyjete aby mozna byto

oddziatywac na podstawowe sktadowe ryzyka wykluczenia tj. dostepnos¢ transportowa
i podatnos¢ na zagrozenia wykluczeniem spotecznym. Powinny dotyczy¢ dziatan o

charakterze transportowym i poza transportowym i realizowanych przez inne instytucje
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i organizacje na poziomie powiatowym, wspierajgcych samorzady na poziomie
gminnym. Dziatania te powinny obejmowac co najmniej nastepujace kierunki:

e poprawa niekorzystnej sytuacji transportowej i dostepu do ustug i innych
aktywnosci poprzez: planowanie dostepnosci (zmiana lokalizacji lub
przeniesienie wybranych ustug, aktywnosci, miejsc pracy o znaczeniu
powiatowym na poziom zagrozonych gmin), rozwdj i dostosowanie systemu
transportu do potrzeb oso6b wykluczonych lub zagrozonych wykluczeniem
spotecznym poprzez wzmocnienie sieci i jakosci potgczen transportowych
miedzy stolicami gmin i stolicg powiatu oraz pomiedzy gminami w odniesienie
do transportu powiatowego i promowanie zmian zachowan transportowych lub
zmiany rodzaju aktywnosci oséb zagrozonych wykluczeniem spotecznym,

e zmiana niekorzystnej sytuacji spotecznej, poprzez: redukcje niekorzystnych
czynnikéw spotecznych istotnych na poziomie powiatowym oraz wspieranie

zmiany sposobu postrzegania ludzi, otoczenia i dostepnosci ustug i aktywnosci.

Proponowane dziatania powinny uwzglednia¢ poprawe dostepnosci do: miejsc
pracy, szkél i placéwek edukacyjnych, obiektow opieki zdrowotnej, podstawowych ustug
i sklepow spozywczych, centréw administracji. Dziatania strategiczne bedg wymagac
dtugoterminowego zaangazowania szeregu instytucji i organizacji na poziomie
powiatowym.

Zasady wdrazania powinny wskazywac na potrzebe przygotowania programu i

planu realizacji dziatann proponowanych na poziomie powiatowym.

8.5.2.4 Poziom gminny

Na poziomie gminnym niezbedne jest uzupetnienie polityki publicznej zawartej w:

e Strategia rozwiazywania probleméw spotecznych (w gminie).

Strategia na poziomie gminnym, w czesci odnoszgcej sie do wykluczenia
transportowego powinna obejmowac: diagnoze, wizje i cele strategiczne, kierunki i
priorytety dziatan, zasady wdrazania dziatan wraz z ich finansowaniem i
monitorowaniem.

Diagnoza obejmuje:

e charakterystyke spoteczno-gospodarczg gminy,

e ocene poziomu wykluczenia spotecznego i transportowego na obszarze gminy,

sotectw i osiedli mieszkaniowych lub grup mieszkancow,
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identyfikacje grup ryzyka zagrozenia wykluczeniem spotecznym i
transportowym,

identyfikacje obszaréw o duzym i bardzo duzym ryzyku wykluczenia
spotecznego i transportowego,

identyfikacje instytucji i organizacji zajmujgcych sie problemami wykluczenia
transportowego i dziataniami prowadzgcymi na rzecz jego zmniejszenia na
obszarze gminy, sotectw i osiedli mieszkaniowych lub grup mieszkancéw,
okreslenie potrzeb i kierunkdédw zmian.

Zaleca sie przedstawia¢ wyniki diagnozy w postaci map prezentujgcych klasyfikacje

sotectw wedtug poziomow ryzyka zagrozeh wykluczeniem spotecznym. Podstawowymi

miarami wykluczenia spotecznego od transportu nalezy przyja¢ wskaznik ryzyka

wykluczenia sktadajgcego sie ze wskaznika dostepnosci transportowej do istotnych

ustug i miejsc oraz wskaznika podatnosci na zagrozenia wykluczeniem spotecznym.

Wizja i cele strategiczne obejmuje dalekosiezng wizje i $rednioterminowe,

strategiczne cele zmniejszenia poziomu zagrozenia wykluczeniem spotecznym i

wykluczeniem transportowym w gminie. Cele strategiczne powinny by¢ sformutowane

w sposob ilosciowy, dajgc w ten sposdb mozliwos¢ monitorowania stopnia ich realizacji.

Kierunki i priorytety dziatan strategicznych powinny by¢ tak przyjete aby mozna

byto oddziatywac¢ na podstawowe sktadowe ryzyka wykluczenia tj. dostepnos¢
transportowg i podatnos¢ na zagrozenia wykluczeniem spotecznym. Dziatania
te powinny obejmowacd co najmniej nastepujgce kierunki:

poprawa niekorzystnej sytuacji transportowej i dostepu do ustug i innych
aktywnosci poprzez: planowanie dostepnosci (zmiana lokalizacji lub
przeniesienie wybranych ustug, aktywnosci, miejsc pracy na obszarze gminy),
rozwdj i dostosowanie systemu transportu do potrzeb oséb wykluczonych lub
zagrozonych wykluczeniem spotecznym poprzez wzmocnienie sieci i jakosci
potgczen transportowych miedzy sotectwami i  sotectwami i centrum
administarcyjno-ustugowym gminy w odniesienie do transportu gminnego i
promowanie zmian zachowan transportowych lub zmiany rodzaju aktywnosci
0s6b zagrozonych wykluczeniem spotecznym,

zmiana niekorzystnej sytuacji spotecznej, poprzez: redukcje niekorzystnych
czynnikéw spotecznych istotnych na poziomie powiatowym oraz wspieranie
zmiany sposobu postrzegania ludzi, otoczenia i dostepnosci ustug i aktywnosci.
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Proponowane dziatania powinny uwzglednia¢ poprawe dostepnosci do: miejsc
pracy, szkél i placowek edukacyjnych, obiektéw opieki zdrowotnej, podstawowych ustug
i sklepow spozywczych, centréw administracji. Dziatania strategiczne beda wymagac
dtugoterminowego zaangazowania szeregu instytucji i organizacji na poziomie
gminnym.

Na tym poziomie powinny by¢ okreslone priorytety dziatan. W pierwszej kolejnosci
nalezy sie skupi¢ na poprawie dostepu do dziatan, ktére majg najwiekszy wptyw na
zwiekszenie szans zyciowych, takich jak dostep do pracy, nauki i opieki zdrowotne;.
Korzystajgc z dostepnych funduszy nalezy zwréci¢ szczegdlng uwage na pomoc
obszarom, w ktérych problemy transport stanowig bariere dla rozwoju, a brak lokalnej
infrastruktury utrwala wykluczenie spoteczne.

Samorzadowe instytucje odpowiedzialne za transport powinny kierowa¢ pracami
nad planowaniem dostepnosci na poziomie lokalnym, wspotpracujgc z innymi lokalnymi
instytucjami i organizacjami odpowiedzialnymi za planowanie przestrzenne, opieke
zdrowotng, urzedy pracy, organizatorami oswiaty, radami samorzgdowymi, stuzbami
nadzoru organizacjami pozarzagdowymi itp.

Zasady wdrazania powinny wskazywac na potrzebe przygotowania programu i

planu realizacji dziatarh proponowanych na poziomie gminnym.
8.5.3 Programy przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu

Podstawg tworzenia programow dotyczgcych rozwigzywania probleméw
spotecznych sg zapisy Ustawy dnia 6 grudnia 2006 o zasadach prowadzenia polityki
rozwoju (Dz. U.z 2021 r.). Programy dotyczgce wprowadzania wigczenia spotecznego w

tym eliminacji wykluczenia transportowego wykonuje sie na okres 5 - 10 lat.

8.5.3.1 Poziom krajowy

W tworzeniu programu na poziomie krajowym mozliwe sg dwie opcje:
Opcja 1. Wykorzystanie istniejgcych wykonawczych programéw strategicznych takich
jak:
e Krajowy Program Przeciwdziatania Ubdstwu i Wykluczeniu Spotecznemu,
e Krajowy Program Rozwoju Ekonomii Spotecznej do roku 2030 z dnia 12 grudnia
2022.
Opcja 2. Wprowadzenie nowych, wykonawczych programoéw strategicznych

(realizujgcych cele okreslone w Strategiach):
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e Krajowy Program Przeciwdziatania Wykluczeniu Transportowemu (KPPWT).

Mimo, ze ubdstwo transportowe jest jednym z istotnych czynnikow wptywajgcych na
wykluczenie spoteczne, w aktualnym Krajowym Programie Przeciwdziatania Ubostwu i
Wykluczeniu Spotecznemu z 2021 roku brak jest ustosunkowania sie do tego
zagadnieniu. Program koncentruje sie na przeciwdziataniu ubdstwu i wykluczeniu
spotecznemu dzieci i miodziezy, przeciwdziatanie bezdomnosci i wykluczeniu
mieszkaniowemu, ustugi spoteczne dla 0os6b z niepetnosprawnosciami, oséb starszych i
innych 0s6b potrzebujgcych wsparcia w codziennym funkcjonowaniu, dziataniach
instytucji pomocy spoteczneji podmioty ekonomii spotecznej na rzecz oséb i rodzin oraz
integracji cudzoziemcdw, rozwoju ustug spotecznych dla migrantéw i integracji na rynku
pracy. W zadnym z tych kierunkéw dziatan nie wystepujg zagadnienia transportowe t;.
dziatania zmierzajagce do eliminacji lub zmniejszenia wykluczenia transportowego lub
wykluczenia spotecznego od transportu.

Program na poziomie krajowym w czesci odnoszacej sie do wykluczenia
transportowego powinien obejmowal diagnoze, cele programowe, dziatania
priorytetowe, zasady finansowania i zasady monitorowania realizacji programu.

Diagnoza powinna zawiera¢ charakterystyke poziomu ubdstwa, wykluczenia
spotecznego i wykluczenia transportowego w makroregionach i w wojewddztwach.
Nalezy wyrdzni¢ obszary miejskie i wiejskie, na tych ostatnich wskazniki wykluczenia
transportowego sg znacznie wieksze niz w obszarach miejskich.

Cele programowe powinny nawigzywac do celéw zawartych w (opcjonalne): Krajowej

Strategia Ustug Spotecznych, Strategii Rozwoju Kapitatu Ludzkiego lub Krajowej Strategii
przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu.

Dziatania priorytetowe powinny obejmowac srodki i dziatania transportowe i poza

transportowe mozliwe do zastosowania na poziomie krajowym.
Jako srodki i dziatania transportowe ujete w programie rekomenduije sie:

e dziatania legislacyjne zawierajgce rewizje i uzupetnienie aktéw prawnych
(wybranych ustaw, rozporzadzen) o zagadnienia dotyczgce przeciwdziatania
wykluczeniu transportowemu w planach transportowych, zwiaszcza w
odniesieniu do obszary duzego ryzyka wykluczenia transportowego,

e dziatania organizacyjne zawierajgce ustalenie struktury organizacyjnej (agencje,
zespoty, departamenty, inspektorzy itp.) zajmujacy sie zagadnieniami
wykluczenia transportowego; przygotowanie narzedzi wspierajgcych dziatania
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takich jak: bazy danych, katalogi dobrych praktyk, wzorce i standardy, system
monitorowania, system informowania,

e dziatania umozliwiajgce rozwoj i usprawnienie funkcjonowania transportu
miedzy innymi poprzez zmiane zasad finansowania biletow ulgowych dla os6b
zagrozonych  wykluczeniem transportowym (emerytéw, bezrobotnych,
niepetnosprawnych), a takze umozliwienie stosowania innowacyjnych ustug
autobusowych (wykorzystanie autobusoéw szkolnych, wspieranie
funkcjonowania autobuséw (pojazdow) prywatnych i uspotecznionych,
rozszerzenie dotacji dla operatoréw ustug autobusowych na transport
spotecznosciowy; zwiekszenie dostepnosci pojazdéw i transportu dla oséb
niepetnosprawnych, wspieranie rozwoju systemu lepszego informowania o
podrozy.

Jako Srodki i dziatania poza transportowe przyjete w programie rekomenduje sie:
e dziatania w zakresie planowania przestrzennego:

o rewizje i uzupetnienie zasad planowania przestrzennego uwzgledniajgce
korzystne rozmieszczenie funkcji mieszkaniowych, miejsc pracy i nauki w
odlegtosciach korzystnych dla o0s6b narazonych na wykluczanie
transportowe; dotyczy to takze weryfikacji zasad sporzgdzania Planow
Ogolnych w gminach, dla ktérych obecne regulacje nie zawierajg zapisow
odnoszgcych sie do tego zagadnienia,

o opracowanie i wdrozenie wytycznych dla samorzadéw promujgcych
dziatania narzecz eliminacji lub ograniczenia wykluczenia transportowego
i spotecznego poprzez poprawe dostepnosci obszaréw mieszkaniowych,
miejsc pracy i miejsc nauki, podstawowych ustug,

e pozostate dziatania:

o zwiekszenie pomocy osobom bezrobotnym, aby umozliwi¢ im znalezienie
pracy, poprzez wspieranie dziatan utatwiajgcych podrézowanie
(ministerstwo pracy),

o wspieranie mozliwosci dojazdu ucznidw i studentow do szkol i uczelni
(ministerstwo oswiaty i szkolnictwa wyzszego),

o usprawnienie zasad lokalizacji placéwek zdrowotnych i usprawnienie
dostepu do tych placéwek, zmniejszajgcych liczbe i dtugos¢ podrézy
pacjentow (min. zdrowia),
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o usprawnienie zasad lokalizacji i dostepu do obiektéw ustug
podstawowych (w tym sklepow z zywnoscig) w szczegdlnosci na obszarach
wiejskich (min. handlu),

o promowanie pracy zdalne;j.

Zasady finansowania powinien by¢ ujety w plan finansowy zawiera¢ powinien

oszacowanie kosztéw poszczegdlnych dziatan i zrédet ich finansowania oraz podziat na
Srodki z UE, Srodki z budzetu panstwa, srodki jednostek samorzadu terytorialnego oraz
pozostate jednostki.

Zasady monitorowania programu powinno odbywac sie w partnerstwie i przy

udziale wszystkich interesariuszy, zwtaszcza organizacji spoteczenistwa obywatelskiego i
podmiotdw spotecznych zaangazowanych bezposrednio w obszarach objetych
programem. Zasady monitorowania powinny obejmowac:
e miary (wskazniki) monitorowania wraz procedurg ich obliczania,
e 7rodta danych i sposob ich pozyskiwania,
e wartosci bazowe oraz wartosci docelowe (oraz etapowe) przyjete do oceny
realizacji poszczeg6lnych celow,

¢ harmonogram wykonywania oceny.

Konieczne jest opracowanie i wykorzystywanie bardziej zaawansowanych
wskaznikéw pokazujgcych realny dostep mieszkancéw analizowanych obszaréw do

rynkoéw pracy, miejsc nauki i obiektéw ustug publicznych [75].
8.5.3.2 Poziom wojewddzki

W tworzeniu programu na poziomie wojew6dzkim mozliwe sg dwie opcje:
Opcja 1. Wykorzystanie istniejgcych wykonawczych programéw strategicznych takich
jak:
e Regionalny Program Operacyjny (w zakresie rozwoju ustug spotecznych).
Opcja 2: Wprowadzenie nowych, wykonawczych programéw strategicznych:

e Regionalny Program Przeciwdziatania Wykluczeniu Transportowemu (RPPWT).

Program na poziomie wojewddzkim w czesSci odnoszgcej sie do wykluczenia
transportowego powinna obejmowal diagnoze, cele programowe, dziatania

priorytetowe, zasady finansowania i zasady monitorowania realizacji programu.

134



T-INCLUDED, Zadanie 17, Dziatania 1-7

Diagnoza powinna zawiera¢ charakterystyke poziomu ubdstwa, wykluczenia
spotecznego i wykluczenia transportowego w wojewddztwie i powiatach. Nalezy
wyroéznic¢ obszary miejskie i wiejskie.

Cele programowe powinny nawigzywac¢ do celédw zawartych w (optionalnie):

Strategia w zakresie polityki spotecznej w wojewddztwie lub w Regionalnej strategii
przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu.
Dziatania priorytetowe powinny obejmowac srodki i dziatania transportowe i poza

transportowe mozliwe do zastosowania na poziomie wojewddzkim (zgodnie z
kompetencjami samorzgdu wojewodzkiego).
Zasady finansowania i zasady monitorowania programu o problematyce jak na

poziomie krajowym i dostosowane do specyfiki regionalne;j.

8.5.3.3 Poziom powiatowy

Na poziomie powiatowym niezbedne jest wprowadzenie nowych, wykonawczych
programoéw strategicznych:
e Powiatowego Programu Przeciwdziatania Wykluczeniu Transportowemu
(PPPWT).

Program na poziomie powiatowym w czesci odnoszacej sie do wykluczenia
transportowego powinna obejmowac¢ diagnoze, cele programowe, dziatania
priorytetowe, zasady finansowania i zasady monitorowania realizacji programu.

Diagnoza powinna zawiera¢ charakterystyke poziomu ubdstwa, wykluczenia
spotecznego i wykluczenia transportowego w powiecie i gminach. Nalezy wyréznic
obszary miejskie i wiejskie.

Cele programowe powinny nawigzywa¢ do celéw zawartych w Strategii

rozwigzywania problemow spotecznych (w powiecie).

Dziatania priorytetowe powinny obejmowac srodki i dziatania transportowe i poza

transportowe mozliwe do zastosowania na poziomie powiatu (zgodnie z kompetencjami
samorzadu powiatowego).
Rekomendowanymi dziataniami w programie powiatowym sg dziatania wspierajgce:
e poprawe dostepnosci transportu publicznego z domu do szkoty (autobusy,
minibusy) na obszarach wiejskich i stabo zaludnionych,
e poprawe bezpieczenstwa na drogach i bezpieczenstwo ucznidow udajgcych sie

do szkoty,
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e zmniejszenie obcigzenia pasazerow kosztami transportu publicznego poprzez
wprowadzenie specjalnych taryf dla studentéw i mtodziezy,
e zwiekszenie dostepnosci i wykorzystanie Internetu i technologii mobilnych.

Zasady finansowania i zasady monitorowania programu o problematyce jak na
poziomie krajowym i dostosowane do specyfiki powiatowe;.

8.5.3.4 Poziom gminny

Na poziomie gminnym niezbedne jest wprowadzenie nowych, wykonawczych
programow strategicznych:
e Gminnego Programu Przeciwdziatania Wykluczeniu Transportowemu (GPPWT).

Program na poziomie gminnym w czesci odnoszgcej sie do wykluczenia
transportowego powinna obejmowac diagnoze, cele programowe, dziatania
priorytetowe, zasady finansowania i zasady monitorowania realizacji programu.

Diagnoza powinna zawiera¢ charakterystyke poziomu ubdstwa, wykluczenia

spotecznego i wykluczenia transportowego w gminie i sotectwach.

Cele programowe powinny nawigzywa¢ do celéw zawartych w Strategii
rozwigzywania problemow spotecznych (w gminie).
Dziatania priorytetowe powinny obejmowac srodki i dziatania transportowe i poza

transportowe mozliwe do zastosowania na poziomie gminy (zgodnie z kompetencjami
samorzadu gminnego).
Rekomendowanymi dziataniami w programie gminnym sg dziatania wspierajgce:
e poprawe dostepnosci transportu publicznego z domu do szkoty (autobusy,
minibusy) na obszarach wiejskich i stabo zaludnionych,
e zwiekszenie wykorzystania zdrowszych srodkéw transportu w drodze do szkoty
i ograniczenie korzystania z samochodéw,
e poprawe bezpieczenistwa na drogach i bezpieczenstwo uczniéw udajacych sie
do szkoty,
e zmniejszenie obcigzenia pasazerow kosztami transportu publicznego poprzez
wprowadzenie specjalnych taryf dla studentéw i mtodziezy,

e zwiekszenie dostepnosci i wykorzystanie Internetu i technologii mobilnych.

Zasady finansowania i zasady monitorowania programu o problematyce jak na

poziomie krajowym i dostosowane do specyfiki gminne;.
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8.5.4 Plany przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu

Podstawg planéw dotyczgcych rozwigzywania probleméw spotecznych sg zapisy
Ustawy dnia 6 grudnia 2006 o zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz. U. z 2021r.).
Plany dotyczgce wprowadzania wigczenia spotecznego w tym eliminacji wykluczenia
transportowego wykonuje sie na okres 3 - 5 lat.

8.5.4.1 Poziom krajowy

Na poziomie krajowym niezbedne jest przeprowadzenie aktualizacji (rewizja i
uzupetnienie o zagadnienia wykluczenia transportowego) istniejgcych planow:

e Planu Zrownowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego,

e Planu rozwoju drég krajowych,

e Planu rozwoju kolei,

¢ Innych planéw spotecznych i gospodarczych majgcych wptyw na zmniejszenie

wykluczenia transportowego i wykluczenia spotecznego od transportu.

Dziatania priorytetowe powinny realizowac¢ cele i kierunki dziatan zawarte w

krajowych strategiach i programach dotyczacych  przeciwdziatania wykluczeniu
transportowemu. Rekomenduje sie, aby zadania i projekty byty nakierowane na grupy
spoteczne o najwiekszym ryzyku zagrozen wykluczaniem transportowym i ujete w
nastepujgce priorytety:

a) Zwiekszenie dostepu dzieciom i miodziezy do placowek edukacji. Staba
dostepnos¢ transportu publicznego i wysokie ceny biletéw mogg uniemozliwiaé
mtodym ludziom dostep do edukacji na poziomie srednim i wyzszym, dostep do
pracy i kontaktow spotecznych, szczegolnie w przypadku oséb mieszkajgcych na
obszarach wiejskich i stabo skomunikowanych transportowo oraz na obszarach
zamieszkatych przez rodziny o niskich dochodach.

b) Zwiekszenie dostepu osobom ze szczegdlnymi potrzebami do infrastruktury i
urzagdzen transportowych. Osoby niepetnosprawne sg czesciej zalezne od
srodkow transportu zapewnianych przez rodzine i przyjaciot oraz od transportu
publicznego. Transport publiczny jest czesto postrzegany jako niedostepny, a
staba jakos¢ ustug transportowych staje sie przeszkodg dla wigczenia
spotecznego, utrudniajgc dostep do edukacji, zatrudnienia, ustug i sieci
spotecznych. Mobilnos¢ os6b niepetnosprawnych jest czesto ograniczona przez
brak dostepnych pojazdéw, przystankoéw i poprawnie zorganizowanych weztéw

131



T-INCLUDED, Zadanie 17, Dziatania 1-7

c)

d)

g)

przesiadkowych, zt3 jako$¢ otoczenia dla pieszych oraz niedostepne systemy
informacji transportowej.

Poprawa dostepu osobom starszym do $rodkéw transportu. Osoby starsze
doswiadczajg ograniczen w poruszaniu sie, spowodowanych narastajgcymi
problemami poznawczymi i niepetnosprawnoscig fizyczng. Transport publiczny
oraz korzystanie z pojazdéw (wtasnych lub uzyczonych) odgrywajg kluczowg role
w mobilnosci 0s6éb starszych, szczegdlnie na obszarach wiejskich, wspierajac
niezalezne zycie i dostep do podstawowych ustug, a nawet zmniejszajac izolacje
spoteczng. W korzystaniu z transportu publicznego, osoby starsze napotykaja
wiele barier transportowych zwigzanych z trudnosciami w dotarciu do
przystankéw autobusowych lub dostepem do pojazdow, obawg przed upadkiem
i obawami o bezpieczenstwo osobiste, trudnosciami w czytaniu rozktadéw jazdy
i miejsc docelowych itp.

Zwiekszenie mozliwosci korzystania przez kobiety z przyjaznego im transportu.
Kobiety czesciej niz mezczyzni korzystajg z transportu publicznego, pokonujg
krotsze odlegtosci, podrézujg poza godzinami szczytu i odbywajg wiecej podrozy
z wieloma przesiadkami, prowadzg gospodarstwo domowe, zatatwiajg rézne
sprawy i eskortujg innych pasazerow (zwykle dzieci lub niesamodzielne osoby
starsze). Szczegblnym problemem do rozwigzania jest dostepnos¢ transportu
publicznego poza godzinami szczytu, dostepnos¢ fizyczna i finansowa srodkow
transportu dla kobiet towarzyszacych matym dzieciom lub osobom starszym i
niepetnosprawnym.

Zwiekszenie stopnia zaspokojenia potrzeb o0s6b o niskich dochodach i
bezrobotnych. Osoby o niskich dochodach majg mniejszy dostep do prywatnych
srodkow transportu i chetniej korzystajg z transportu publicznego, podrézujg na
krotszych dystansach i sg bardziej wrazliwe na optaty za transport publiczny.
Zwiekszenie dostepnosci transportowej os6b mieszkajgcych na obszarach
wiejskich lub peryferyjnych. Na obszarach odlegtych, o matej gestosci zaludnienia
i obszarach wiejskich rozproszona populacja i niski popyt sg czesto kojarzone ze
stabym i rzadkim Swiadczeniem ustug transportu publicznego wynikajacymi z
ograniczen budzetu, szczegdlnie dotyczy to oséb o stabym dostepie do wtasnego
samochodu. Zapewnienie ustug transportu publicznego na tych obszarach jest
istotne, gdyz pozwala lokalnej ludnosci zachowaé niezaleznos¢ i dostep do
podstawowych ustug i udogodnien, ograniczajac ryzyko wyludnienia.
Zwiekszenie dostepnosci transportu dla migrantow i mniejszosci etnicznych.
Imigranci (zwtaszcza kobiety) czesto nie posiadajg samochodu i korzystajg
gtéwnie z transportu publicznego, albo chodzg pieszo. Gtéwnymi problemami
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zwigzanymi z transportem dla imigrantow s bariery jezykowe oraz
dyskryminacja rasowa lub religijna.

8.5.4.2 Poziom wojewoédzki

Na poziomie regionalnym niezbedna jest aktualizacja (uzupetnienie o zagadnienia
wykluczenia transportowego) istniejgcych planéw, takich jak:
e Regionalny Plan Transportowy (RPT),
e Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla
Wojewddztwa,
e Plan zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa,

e Plany rozwoju drég wojewodzkich.

Plany te powinny uwzgledniac cele i kierunki dziatann priorytetowych z planéw
wyzszego rzedu (z plandéw krajowych).

8.5.4.3 Poziom powiatowy

Na poziomie powiatowym niezbedna jest aktualizacja (uzupetnienie o zagadnienia
wykluczenia transportowego) istniejgcych planow, takich jak:
e Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla
Powiatu (jesli dotyczy),
e Plany rozwoju drog powiatowych.

Plany te powinny uwzgledniac cele i kierunki dziatann priorytetowych z planéw
wyzszego rzedu (z planéw regionalnych).

8.5.4.4 Poziom gminny

Na poziomie gminnym niezbedna jest aktualizacja (uzupetnienie o zagadnienia
wykluczenia transportowego) istniejgcych planow, takich jak:

e Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego (jesli
dotyczy),

e Plan rozwoju drég gminnych,

e Plan ogblny gminy,

e Wybrane plany spoteczne i gospodarcze majgce wptyw na zmniejszenie
wykluczenia transportowego i wykluczenia spotecznego od transportu.
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Plany te powinny uwzgledniac cele i kierunki dziatann priorytetowych z planow
wyzszego rzedu (z planéw powiatowych lub regionalnych).

8.6 Narzedzia wspomagania

8.6.1 System monitorowania i informacji o wykluczeniu transportowym.

Monitorowanie realizacji strategii, programoéow i plandéw przeciwdziatania
wykluczeniu transportowemu powinno odbywad sie w partnerstwie i przy udziale
wszystkich interesariuszy, zwifaszcza organizacji spoteczenstwa obywatelskiego i
podmiotéw spotecznych zaangazowanych bezposrednio w obszarach objetych
programem. W ministerstwie wtasciwym ds. transportu powinien by¢ powotany zespot
ds. realizacji dziatan na rzecz przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu.

Nalezy opracowad¢ zasady prowadzenia monitorowania realizacji dziatan
zawierajacych przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu oraz sposoby komunikacji
i informowania o poziomie wykluczenia transportowego

System monitorowania i informowania o wykluczeniu transportowym opisano w
raporcie 18.

8.6.2 Wytyczne, wzorce i standardy

Wytyczne, wzorce i standardy wspomagajg proces:
e tworzenia strategii, programéw, planoéw i projektdw bezposrednio Iub
posrednio oddziatywujgcych na zjawisko wykluczenia transportowego,
e wyboru skutecznych Srodkdéw przeciwdziatania, gtéwnie w zakresie pomocy
spotecznej, polityki transportowej i zagospodarowania przestrzennego.
Zatem w ramach prac na poziomie krajowym nalezy wypracowac:

1) Wytycznych oceny poziomu ubdstwa (spotecznego i transportowego) oraz oceny
poziomu wykluczenia (spotecznego i wykluczenia transportowego).

2) Wytyczne przygotowania strategii, programéw i planéw przeciwdziatania
wykluczeniu  transportowemu na poziomie krajowym, wojewddzkim,
powiatowym i gminnym. Przyktadowy zakres gminnego planu przeciwdziatania
wykluczeniu transportowemu przedstawiono w zatgczniku nr 1.

3) Metody wyboru skutecznych S$rodkdéw (zwigzanych z transportem i poza
transportowych) przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu.

4) Katalogii przyktady dobrej praktyki dotyczacych dziatan transportowych na rzecz
przeciwdziatania ubdstwu i wykluczeniu transportowemu.
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5) Katalogi i przyktady dobrej praktyki dotyczgcych dziatahh poza transportowych na
rzecz przeciwdziatania ubostwu i wykluczeniu transportowemu.

8.6.3 Badania naukowe

Wykluczenie spoteczne, obok ubdstwa i bezrobocia, z ktérymi jest silnie zwigzane,
zostato uznane za jeden z najpowszechniejszych probleméw spotecznych we
wspotczesnej Europie ze wzgledu na konsekwencje, jakie generuje. Zjawisko to
negatywnie oddziatuje na jakos¢ kapitatu ludzkiego, ogranicza aktywnos¢,
przedsiebiorczos¢ i innowacyjnos¢ oraz podnosi koszty funkcjonowania panstwa. Cechg
charakterystyczng badan nad wykluczeniem spotecznym jest zwrocenie uwagi na
zagadnienia partycypacji w zyciu spotecznym oraz identyfikacja oséb, ktérym brakuje
zasobdw potrzebnych do integracji ze spoteczenstwem, w tym takze udziatu transportu
w wigczaniu 0s6b wykluczonych do normalnego zycia spotecznego.

Mimo wielu badan socjologicznych, ekonomicznych i geograficznych, problematyka
wykluczenia spotecznego, a w szczegélnosci ubdstwa i wykluczenia transportowego nie
jest ciggle wystarczajgco rozpoznana. W szczegodlnosci prowadzone badania powinny
wspierac przygotowywane dziatania i obejmowac:

e badania zjawiska wykluczenia,

e diagnozowanie probleméw os6b doswiadczajgcych ubdstwa transportowego
oraz srodowisk podlegajgcych wykluczeniu transportowemu,

o identyfikacje czynnikow wptywajgcych na ubdstwo i wykluczenie transportowe,

e zasady doboru efektywnych miar wykluczenia spotecznego i transportowego,

e rozwdj metod pomiaru i oceny poziomu ubostwa i wykluczenia transportowego,

e rozwdj metod modelowania i prognozowania zjawiska wykluczenia
transportowego,

e badania skutecznosci i efektywnosSci zastosowania wybranych dziatan i

usprawnien powodujgcych wigczenie transportowe.
8.6.4 Edukacja i szkolenia

Inwestowanie w edukacje i szkolenia to najlepsze inwestycje bo dotyczg rozwoju
cztowieka. Podejmujac zagadnienie wykluczenia spotecznego oraz ubdstwa i
wykluczenia transportowego nalezy bra¢ pod uwage nastepujace rodzaje dziatalnosci
edukacyjnej:

14



T-INCLUDED, Zadanie 17, Dziatania 1-7

1) Szkolenia pracownikéw administracji publicznej oraz pracownikéw spotecznych,
ktére powinny przygotowywac pracownikéw poszczegoélnych urzedow i instytucji
do przygotowania i wdrazania strategii, programoéw i planéw przeciwdziatania
wykluczeniu spotecznemu oraz ubdstwu i wykluczeniu transportowemu.

2) Szkolenie o0s6b zagrozonych wykluczeniem spotecznym oraz ubostwem i
wykluczeniem transportowym, ktére sg najczesciej proponowang formg wsparcia
0s6b wykluczonych lub zagrozonych wykluczeniem spotecznym w obszarze rynku
pracy, dostepu do nauki i innych dziatalnosci.

3) Edukacja uczniéw i studentow szkdt zajmujacych sie problemami: administracji,
pomocy spotecznej, transportu itp. poprzez przygotowanie programu wyktadow
i zajec o roznym zakresie w zaleznosci od rodzaju szkoty czy uczelni.

Organizujgc  szkolenia nalezy zapewni¢ ich uczestnikom: odpowiednich
wyktadowcéw, programy szkoleniowe i programy wyktadow, materiaty szkoleniowe i
dydaktyczne, dedykowane do potrzeb kursy szkoleniowe (bezposrednie lub zdalne -
internetowe).

Duzg szansg promocji zagadnien zwigzanych z wtgczeniem spotecznym mogg by¢
granty edukacyjne, w obszarze ktorych powinno znalez¢ sie: szkolenie kadr, tworzenie
bazy (np. strony www) publikacje, promocja autorskich programow edukacyjnych, w tym
szczegblnie kierowanych do organizatoréw dziatan oraz grup spotecznych zagrozonych
ubostwem lub wykluczeniem transportowym.

8.7 Metody wdrazania - podsumowanie

Podsumowujgc przedstawione w niniejszym rozdziale zatozenia i dziatania zwigzane
z przeciwdziataniem wykluczeniu od transportu zbiorowego, opracowano metody
wdrazania tych dziatan dla poziomu krajowego, wojewddzkiego, powiatowego i
gminnego.

8.7.1 Poziom krajowy

W celu wdrozenia dziatan przeciwdziatajgcych wykluczeniu od transportu
zbiorowego na poziomie krajowym nalezy opracowac i wdrozyc:

a) Strategie przeciwdziatania wykluczeniu od transportu zbiorowego opisang w
rozdziale 8.5.2.1.

b) Programy przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu opisane w rozdziale
8.5.3.1.

c) Plany przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu opisane w rozdziale 8.5.4.1.
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Nastepnie nalezy przystgpi¢ do realizacji zapisow powyzszych dokumentow i
opracowan z uwzglednieniem zatozen wdrazania opisanych w rozdziale 7.2,
odpowiedniej metody wdrozeniowej opisanej w rozdziale 7.3, etapéw procesu
wdrazania opisanych w rozdziale 7.4 z rozwazaniem wykorzystania narzedzi opisanych
w rozdziale 7.5 lub analogicznych.

W przypadku potrzeby uporzgdkowania, zatozen, zakresu i istotnosci wybranych
dziatan zalecane jest positkowanie sie zapisami rozdziatu 9 zawierajgcego wskazowki

wdrazania rekomendowanych dziatan i sSrodkéw zaradczych.
8.7.2 Poziom wojewodzki

W celu wdrozenia dziatan przeciwdziatajgcych wykluczeniu od transportu
zbiorowego na poziomie wojewddzkim nalezy opracowac i wdrozy¢:

a) Strategie przeciwdziatania wykluczeniu od transportu zbiorowego opisang w
rozdziale 8.5.2.2.

b) Programy przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu opisane w rozdziale
8.5.3.2.

c) Plany przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu 8.5.4.2.

Nastepnie nalezy przystgpi¢ do realizacji zapisow powyzszych dokumentow i
opracowan z uwzglednieniem zatozen wdrazania opisanych w rozdziale 7.2,
odpowiedniej metody wdrozeniowej opisanej w rozdziale 7.3, etapow procesu
wdrazania opisanych w rozdziale 7.4 z rozwazaniem wykorzystania narzedzi opisanych

w rozdziale 7.5 lub analogicznych.
8.7.3 Poziom powiatowy

W celu wdrozenia dziatan przeciwdziatajgcych wykluczeniu od transportu
zbiorowego na poziomie powiatowym nalezy opracowac i wdrozy¢:
a) Strategie przeciwdziatania wykluczeniu od transportu zbiorowego opisang w
rozdziale 8.5.2.3.
b) Programy przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu opisane w rozdziale
8.5.3.3.
c) Plany przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu 8.5.4.3.

Nastepnie nalezy przystapi¢ do realizacji zapiséw powyzszych dokumentow i
opracowan z uwzglednieniem zatozenn wdrazania opisanych w rozdziale 7.2,

odpowiedniej metody wdrozeniowej opisanej w rozdziale 7.3, etapdw procesu
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wdrazania opisanych w rozdziale 7.4 z rozwazaniem wykorzystania narzedzi opisanych
w rozdziale 7.5 lub analogicznych.

W przypadku potrzeby uporzgdkowania, zatozen, zakresu i istotnosci wybranych
dziatan zalecane jest positkowanie sie zapisami rozdziatu 9 zawierajgcego wskazoéwki

wdrazania rekomendowanych dziatan i Srodkéw zaradczych.
8.7.4 Poziom gminny

W celu wdrozenia dziatan przeciwdziatajgcych wykluczeniu od transportu
zbiorowego na poziomie gminnym nalezy opracowac i wdrozy¢:
a) Strategie przeciwdziatania wykluczeniu od transportu zbiorowego opisang w
rozdziale 8.5.2.4.
b) Programy przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu opisane w rozdziale
8.5.3.4.
c) Plany przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu 8.5.4.4.

Nastepnie nalezy przystgpi¢ do realizacji zapisow powyzszych dokumentow i
opracowan z uwzglednieniem zatozen wdrazania opisanych w rozdziale 7.2,
odpowiedniej metody wdrozeniowej opisanej w rozdziale 7.3, etapow procesu
wdrazania opisanych w rozdziale 7.4 z rozwazaniem wykorzystania narzedzi opisanych
w rozdziale 7.5 lub analogicznych.

W przypadku potrzeby uporzgdkowania, zatozen, zakresu i istotnosci wybranych
dziatan zalecane jest positkowanie sie zapisami rozdziatu 9 zawierajgcego wskazéwki

wdrazania rekomendowanych dziatan i Srodkéw zaradczych.
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9 Wskazoéwki dla wdrazania Rekomendowanych
dziatan i Srodkéw zaradczych

W zakresie zadania 16 oraz rozdziatu 5.2 niniejszego raportu wskazano zbior
rekomendowanych dziatan zwigzanych z przeciwdziataniem wykluczeniu od transportu
zbiorowego. Dziatania te zostaty zidentyfikowane na podstawie analizy barier
wystepujgcych w systemach transportu zbiorowego, zaréwno z perspektywy
uzytkownika, jak i organizatora, a takze w oparciu o analize doswiadczen krajowych i
miedzynarodowych.

Niniejszy rozdziat stanowi kontynuacje powyzszych wustalen i stuzy
uporzgdkowanemu przedstawieniu sposobéw wdrazania wskazanych Srodkéw
zaradczych. Celem tego opracowania jest okreslenie ogdélnych zasad i warunkéw
realizacji poszczegélnych dziatanh z uwzglednieniem zréznicowanego kontekstu
instytucjonalnego, przestrzennego i funkcjonalnego. Przedstawione podejscie
uwzglednia zaroéwno aspekty proceduralne i organizacyjne, jak i koniecznosc
dostosowania form wdrazania do specyfiki jednostek samorzadu terytorialnego oraz
uwarunkowan lokalnych. W kolejnych podrozdziatach zaprezentowano opis wdrazania
rekomendowanych dziatan, wskazano kluczowe elementy procesu wdrozeniowego oraz
odniesiono sie do potencjalnych trudnosci i warunkéw niezbednych do skutecznej
implementacji dziatan zaradczych.

9.1 Rozszerzenie oferty przewozowe;j

Skutecznos¢ rozszerzenia oferty przewozowej zalezy od jej poziomu wyjsciowego.
Na oferte przewozowg skitadajg sie rdézne elementy, definiujgce jej dostepnosc
przestrzenng i czasowg. Stad tez w zbiorze dziatarn obejmujgcych rozszerzenie oferty
przewozowej mozna wyodrebnic:

e nowe potfaczenia,

e wzrost czestotliwosci istniejgcych potaczen,

e dostosowanie rozktadu jazdy,

e koordynacje rozktadu jazdy,

e transport na zadanie.
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9.1.1 Nowe potaczenia

Uruchamianie nowych potaczen jest oczekiwanym przez mieszkancéw dziataniem,
ktére poprawia dostepnos¢ przestrzenng obszaréw wykluczonych. ,Dziatanie to polega
na zaprojektowaniu i wdrozeniu nowych linii transportu zbiorowego w miejscowosciach
lub obszarach dotgd pozbawionych obstugi transportowej. Obejmuje wyznaczenie
przebiegu trasy, lokalizacji przystankdw, opracowanie rozktadu jazdy i wybo6r operatora.
Powinno by¢ poprzedzone badaniem potrzeb transportowych mieszkancéw” [tab. 5.2.2],
ktére pozwoli na lepsze dopasowanie oferty do zapotrzebowania w czasie i przestrzeni
(por. 9.1.3). Uruchomianie nowych potgczern wymaga zapewnienia diugoterminowego
finansowania ze Srodkdédw publicznych. Finansowanie nowego potgczenia powinno
opierac¢ sie na zatozeniu niskich przychodow ze sprzedazy biletow, szczegdlnie w
pierwszym etapie jego funkcjonowania. Podkreslenia wymaga fakt, ze na terenach
pozamiejskich priorytetem dla tworzenia nowych potgczeh powinny by¢ obszary
pozbawione dostepu do transportu zbiorowego. Zgodnie z prawidtowoscig ,,im wieksza
populacyjnie gmina/miasto, tym wieksza sktonnos¢ do tozenia na lokalny transport
zbiorowy”, obstuga niewielkich miejscowosci generowac bedzie niewielkie potoki
podréznych, a tym samym wymagac bedzie duzego wsparcia finansowego ze srodkéw
publicznych. Istotnym aspektem uruchamiania nowych potaczeh bedzie zatem
oszacowanie generowanych przez nie kosztéw. W celu oszacowania kosztow
uruchomienia nowych potgczen nalezy obliczy¢ tgczng prace eksploatacyjng wyrazong w
wozokilometrach w ujeciu dobowym, tygodniowym, miesiecznym oraz rocznym. W
zaleznosci od typu taboru mozliwe bedzie  doktadne oszacowanie kosztéw

uruchomienia nowego potgczenia.
9.1.2 Zwiekszenie czestotliwosci

.Polega na zwiekszeniu liczby kurséw na juz funkcjonujgcych liniach. Wymaga
przeliczenia zapotrzebowania na przewozy, uwzglednienia dostepnosci taboru oraz
dostosowania harmonogramoéw pracy kierowcéw. Moze obejmowal wszystkie dni
tygodnia, wytacznie dni powszednie lub wybrane pory dnia (tab. 5.2.2). Szczegdlnym
wyzwaniem jest wzrost czestotliwosci przewozéw autobusowych w tzw. ,godzinach
szczytu”, w ktorych koszt krancowy uruchomienia dodatkowych kursow jest bardzo
wysoki. W tym czasie praktycznie wszystkie zasoby operatora/przewoznika sg juz

zaangazowane, zatem zwiekszenie czestotliwosci tylko w godzinach szczytu oznacza
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konieczno$¢ pozyskania dodatkowych kierowcéw i pojazddw, ktére w pozostatych
porach dnia mogg nie by¢ wykorzystane.

Dziatania majgce na celu wzrost czestotliwosci kursow powinny rozpoczac sie od
precyzyjnej diagnozy problemu. Na tym etapie istotna jest ocena skali przestrzennej i
czasowej, identyfikacja konkretnych interesariuszy wraz z uwzglednieniem ich specyfiki
(np. szkoty ponadpodstawowe, najwieksze przedsiebiorstwo) przektadajgcej sie na
godziny rozpoczynania i konczenia pracy/zaje¢, konkretng lokalizacje, otwartos¢ na
wspotprace (np. przy badaniu potrzeb transportowych).

Odrebnym zagadnieniem jest wzrost czestotliwosci kursowania pociggéw, dla
ktérych organizatorem jest samorzad wojewddztwa. W praktyce mozna znalezé
przyktady dofinansowywania pasazerskich przewozoéw stuzby publicznej przez
samorzady gminne i powiatowe, co pozwala na utrzymanie wzglednie atrakcyjnego
rozktadu jazdy, ktéry z kolei przektada sie na wzrost liczby przewozonych pasazeréw.
Przyktadem dobrej praktyki jest przypadek linii Poznan - Wagrowiec po rewitalizacji. W
takiej formule od wielu lat samorzady gminne i powiatowe udzielajg pomocy finansowe;j
w formie dotacji celowej samorzgdowi wojewddztwa wielkopolskiego (organizatorowi
kolejowych przewozéw pasazerskich w Wielkopolsce) z przeznaczeniem na realizacje
zadania ,Wzmocnienie wojewddzkich kolejowych przewozéw pasazerskich na obszarze
oddziatywania Aglomeracji Poznanskiej poprzez zwiekszenie ilosci potgczen kolejowych
- dofinansowanie Poznanskiej Kolei Metropolitarnej (PKM)". W roku 2023 byta to kwota
19,97 min PLN, co stanowito ok. 6% wartosci wydatkow budzetowych przeznaczonych

na zakup ustug kolejowych.
9.1.3 Dostosowanie rozktadu jazdy

.Dziatanie obejmuje zmiane godzin kursowania w celu lepszego dopasowania ich do
godzin rozpoczecia i zakonczenia pracy, zaje¢ szkolnych czy otwarcia instytugji
publicznych. Wymaga analizy lokalnych harmonogramoéw, konsultacji z interesariuszami
oraz weryfikacji punktualnosci istniejgcych kurséw. Moze by¢ wdrazane cyklicznie jako
element optymalizacji” [tab. 5.2.2]. Dostosowanie rozktadu jazdy powinno by¢
poprzedzone rzetelng analizg rozmieszczenia najwazniejszych generatoréw ruchu oraz
uwzglednieniem ich specyfiki pracy, ktéra ma istotny wptyw na ksztattowanie potrzeb
transportowych (tab. 9.1.1).

W wielu osrodkach lokalnych jednym z najwazniejszych, codziennych generatorow

ruchu sg placéwki edukacyjne. Przyktadowo wiezba ruchu w danej jednostce samorzadu
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terytorialnego jest silnie zdeterminowana skalg codziennych przemieszczen ucznidw,
rodzicow, pracownikow placéwek oswiatowych i innych uzytkownikdéw placéwek
oswiatowych. Zalezy ona od liczby i rozmieszczenia przedszkoli oraz szkét, wyznaczonych

obwodow szkolnych, liczby i wieku uczniéw, rodzaju szkdt oraz znaczenia i popularnosci

danej szkoty',

Tab. 9.1.1. Specyfika poszczegdlnych generatoréw ruchu dla tworzenia i dostosowywania
rozktadu jazdy

Typ generatora ruchu

Cechy charakterystyczne

Wymogi dla rozkiadu jazdy

Szkota podstawowa

Rejonizacja skutkujgca wysokim udziatem
przemieszczen pieszych, z wykorzystaniem
hulajnogi lub roweru. Niewielki zakres
przestrzenny. W mtodszych klasach aktywna
rola rodzicéw lub opiekunéw w odprowadzaniu
dzieci.

Coroczna analiza potrzeb w oparciu o informacje
pozyskiwane ze szkoty.

Szkota ponadpodstawowa

Brak rejonizacji, duzy (ponadpowiatowy) zakres
przestrzenny funkcjonowania szkoty, duza skala
dojazdéw, modal split zdominowany przez
publiczny transport zbiorowy, zréznicowane
pory konczenia lekcji w skali tygodnia.

Scista wspotpraca z wladzami szkoty, identyfikacja
nawet pojedynczych przypadkéw braku
dostosowania rozktadu jazdy do potrzeb ucznia.

Urzad administracji
publicznej

Incydentalne dojazdy interesantéw, ktérych
skala moze male¢ ze wzgledu na postepujacg
cyfryzacje ustug administracyjnych. Odmienne
wzorce pracownikéw urzedu, wzglednie state i
przewidywalne godziny rozpoczecia i korczenia
pracy. Zréznicowany modal split.

Dostosowanie do godzin rozpoczecia i zakonczenia
pracy urzedu.

Szpital

Duza przestrzenna skala dojazdéw z poranng
koncentracjg popytu, zréznicowany modal split.
Odmienne wzorce zachowan personelu, oséb
odwiedzajacych oraz pacjentow.

Poza zapewnieniem réwnomiernego rozktadu
kurséw w ciggu dnia, waznym aspektem jest
zapewnienie mozliwosci dojazdu i powrotu z pracy
personelowi zatrudnionemu na rézne zmiany.
Wazng kwestig jest tez dogodna lokalizacja
przystanku wzgledem gtéwnego wejscia do szpitala
oraz wystepowanie potgczen bezposrednich.

Przedsiebiorstwo
produkcyjne

Powszechne zjawisko car-pooling'u, wysoka
regularno$¢ popytu w statych godzinach w dni
powszednie.

Konieczno$¢ zapewnienia wiekszej zdolnosci
przewozowej w wybranych porach dnia. Istotng
kwestig jest lokalizacja przystanku oraz
konkurencyjny czas i koszt dojazdu.

Zrédto: opracowanie wiasne

Brak wtasciwego dostosowania rozktadu jazdy obserwowany jest w szczegdlnosci w
obstudze transportowej szko6t podstawowych zlokalizowanych w powiatach ziemskich. O
ile dopasowanie rozktadu do godzin rozpoczynania lekcji jest z reguty oceniane
pozytywnie, to brak dopasowania rozktadu jazdy do godzin koriczenia lekcji wymaga

zwalniania z lekcji ucznidow lub znacznie wydtuza czas ich oczekiwania na przyjazd

10 M. Wolek: Mobilnos$¢ sektora o$wiaty w samorzadzie lokalnym w Polsce. , Zeszyty Naukowe
Uniwersytetu Gdaniskiego. Ekonomika Transportu i Logistyka” 2017, nr 75
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kolejnego autobusu'. W przypadku szkét ponadpodstawowych, ograniczona
dostepno$¢ transportowa jest przyczyng, ze co pigty uczen wybiera inng szkote'?, cho¢
wykluczenia transportowego nie mozna zawezac jedynie do kwestii edukacji. Realne
zagrozenie wykluczeniem transportowym jest znacznie szersze i obejmuje gorszy dostep
do kultury, rozrywki, dodatkowych zaje¢' czy nawet kontaktéw réwiesniczych.

Waznym aspektem dostosowywania rozktadow jazdy do potrzeb klientow jest
cyfryzacja, standaryzacja i zapewnienie dostepnosci rozktadow jazdy w formacie
cyfrowym i tradycyjnym. Brak ujednoliconej bazy danych o rozktadach jazdy jest jedng z
przyczyn ograniczonej dostepnosci ustug i utrudnia programowanie polityki publicznej
w tym zakresie. Powinno to by¢ zadanie wdrazane i koordynowane na poziomie

Ministerstwa.
9.1.4 Koordynacja rozktadu jazdy

~Polega na wspdlnym planowaniu rozktadéw jazdy, tras i przesiadek miedzy réznymi
operatorami i organizatorami transportu. Zakres dziatania obejmuje uzgadnianie
lokalizacji przystankéw weztowych, godzin odjazdéw oraz standardéw obstugi. Czesto
jest to zwigzane z koniecznoscig zawarcia porozumien miedzy podmiotami lub
wdrozenie wspoélnych narzedzi planistycznych” (tab. 5.2.2).

Wdrozenie koordynacji rozktadéw jazdy pomiedzy réznymi operatorami lub
organizatorami transportu zbiorowego wymaga przede wszystkim uzgodnien i
wspotpracy miedzy zainteresowanymi stronami. Proces ten powinien rozpoczac sie od
bezposredniego kontaktu miedzy partnerami obstugujgcymi ten sam obszar lub
wzajemnie sie uzupetniajgcymi. Celem jest ustalenie, ktore linie i przystanki majg
potencjat przesiadkowy i ktore potgczenia warto zsynchronizowac. Nastepnie,
organizatorzy lub operatorzy wspdlnie wymieniajg sie informacjami o planowanych

godzinach odjazddw i przyjazdéw, by dostosowac rozktady jazdy tak, aby pasazerowie

11 Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Gorlickiego Obszaru Funkcjonalnego. PTC, Gdynia
— Gorlice 2024

12 https://unicef.pl/co-robimy/baza-wiedzy/raporty-unicef/wykluczenie-transportowe-dzieci-i-
mlodziezy-raport-z-badan . Data pobrania 20.04.2025

13 T. Komornicki: Wykluczenie transportowe dzieci i mlodziezy w Polsce. Diagnoza i rekomendacje.
Stowarzyszenie Polski Komitet Narodowy UNICEF, Warszawa 2024. Link https://unicef.pl/co-
robimy/baza-wiedzy/raporty-unicef/wykluczenie-transportowe-dzieci-i-mlodziezyraport-z-badan
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mogli tatwiej przesiadac¢ sie bez dlugiego oczekiwania. Szczegdllnie wazne jest
zsynchronizowanie kurséw na przystankach weztowych oraz uwzglednienie regularnosci
kursowania, np. statych taktow.

W kolejnym kroku uzgadniane sg szczegdty techniczne - np. lokalizacja przystankow,
sposOb prezentowania przesiadek w rozktadach jazdy, a takze forma przekazywania
informacji miedzy operatorami (np. pliki rozktadow, uzgodnienia telefoniczne lub e-
mailowe). W prostszych przypadkach moze to by¢ dziatanie oparte wytgcznie na biezgcej
wspotpracy - bez potrzeby korzystania z dodatkowego oprogramowania lub
podpisywania formalnych porozumien. Wazne jest, aby po wdrozeniu wprowadzonych
zmian strony pozostawaty w kontakcie i - w razie potrzeby - korygowaty godziny kurséw
lub rozktady. Czasami warto réwniez uwzgledni¢ opinie pasazerow, zwtaszcza gdy
przesiadki okazujg sie zbyt krétkie, zbyt dtugie lub nieintuicyjne.

Jesli w wyniku wspétpracy uda sie osiggng¢ satysfakcjonujgcy poziom koordynacji,
warto wdrozy¢ prostg zasade regularnego uzgadniania rozktadow jazdy przed kazdg ich
zmiang sezonowga (np. z 2-3 miesiecznym wyprzedzeniem). Dzieki temu mozliwe bedzie
utrzymanie spoéjnosci oferty, nawet jesli rozktady roéznych przewoznikdéw s3
aktualizowane niezaleznie. Taka forma wdrazania koordynacji - oparta na praktycznych
uzgodnieniach i wzajemnym dopasowaniu godzin - jest mozliwa do realizacji takze w
matych samorzadach i nie wymaga zaawansowanych struktur organizacyjnych. Wazna
jest przede wszystkim dobra wola, otwarta komunikacja oraz Swiadomos¢, ze nawet

niewielkie zmiany mogg znaczgco poprawi¢ komfort podrozy pasazeréw.
9.1.5 Transport na zadanie

.Organizacja elastycznych przewozow realizowanych wytgcznie po uprzednim
zgtoszeniu potrzeby przejazdu przez pasazera - telefonicznie, przez Internet lub
aplikacje. Dziatanie wymaga wyznaczenia obszaru operacyjnego, zasad rezerwacji,
godzin dziatania oraz taboru dedykowanego do obstugi takich kurséw. Moze by¢
realizowane z przystankéw statych lub w systemie ,,od drzwi do drzwi” (tab. 5.2.2).

Rozwdj transportu na zgdanie w zasadniczej mierze zalezy od regulacji ustawowych,
ktérych w Polsce brakuje. Do tej pory byt on organizowany w formie inicjatyw oddolnych,
ktére w wielu wypadkach miaty charakter nietrwaty. Cho¢ transport na zgdanie
uznawany jest za efektywne narzedzie wzrostu dostepnosci na terenach o niskiej
intensywnosci zabudowy, to w Polsce nie upowszechnit sie ze wzgledu na brak regulacji,

wysokie koszty state przy niewielkiej skali dziatalnosci oraz brak wiedzy i doswiadczenia.
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Co wiecej trwatos¢ projektdw transportu na zgdanie byta wyzsza na terenach

zurbanizowanych, gdzie organizator mogt w petni wykorzystac korzysci skali (Krakow i

Szczecin).

Podobnie jak w przypadku innych dziatan opisywanych w niniejszym podrozdziale

pierwszym etapem w przygotowaniu koncepcji transportu na zgdanie jest diagnoza

stanu obecnego. Powinna ona w minimalnym zakresie obejmowac:

analize uwarunkowan prawnych wraz z oceng mozliwosci realizacji ustugi
analize uwarunkowan budzetowych (mozliwosci
sfinansowania/wspoétfinansowania ustug),

pogtebiong analize istniejgcego systemu transportowego wraz z identyfikacjg
miejscowosci pozbawionych transportu publicznego (catkowicie Iub w
wybranych porach dnia),

przeprowadzenie wstepnego badania popytu wraz z wywiadami
indywidualnymi np. wsrdd sottyséw miejscowosci wykluczonych transportowo,
przeprowadzenie konsultacji obejmujgcych najwazniejszych interesariuszy
(wiadze i radni gminy/gmin, softysi, przedstawiciele najwazniejszych
generatordéw ruchu, np. szpitala),

analize ryzyka przedsiewziecia.

W kolejnym etapie nalezy':

dokonac wyboru trasy/tras lub obszaru dziatania wraz z lokalizacjg przystankow
(jesli dotyczy),

podjg¢ decyzje, co do operatora (publiczny lub prywatny),

dokona¢ wyboru trybu funkcjonowania ustugi DRT (transport regularny lub
nieregularny, transport na zgdanie, od przystanku do przystanku, od drzwi do
drzwi lub hybrydowy pomiedzy od przystanku do przystanku i od drzwi do
drzwi),

rozwazy¢ niezbedng infrastrukture (moze dotyczy¢ sgsiednich gmin),

14 Opracowanie wlasne na podstawie: Szemud DRT Action Plan. WP.T3 - D.T3.2.7. SMACKER
Enlarged Transfer Programme (ETP). Opracowanie wykonane w ramach projektu SMACKER przez
Wolanski sp. z 0.0. dla Urzedu Miasta Gdyni, 04.2022
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dokona¢  specyfikacji wymaganych  pojazdédw  (m.in.  pojemnos¢,
niskopodtogowe, liczba miejsc dla oséb z ograniczong mobilnoscig, rodzaj
napedu, ew. minimalny zasieg bez tadowania),

dokonac wyboru metody rezerwacji,

sporzadzi¢ opis oprogramowania do planowania rozktadu jazdy i wyboru tras,
okresli¢ liczbe i zakres obowigzkéw personelu obstugujgcego pasazerow -
kierowcow i dyspozytorow,

podjecie decyzji dotyczacej systemu biletowego, wraz z analizg wigczenia
systemu do istniejgcego systemu taryfowego wyzszego rzedu,

opracowac schemat finansowania ustugi,

opracowac strategie marketingowg i dziatania promocyjne uruchomienia ustugi,
biorgc pod uwage specyfike segmentu docelowego (np. osoby starsze i/lub
niepostugujgce sie smartfonem),

dokonac¢ poszerzonych konsultacji spotecznych, ktére powinny na tym etapie
objg¢ réwniez potencjalnych klientow korzystajgcych z systemu DRT,
opracowac szczegétowy harmonogram wdrazania ustugi (uwzgledniajgc czas
niezbedny na pozyskanie taboru, rekrutacje i szkolenie kierowcdéw oraz
dyspozytoréw),

dokonac przegladu i ewentualnego uzupetnienia analizy ryzyka.

Na etapie wdrazania ustugi nalezy:

zapewnic finansowanie systemu w perspektywie dtuzszej niz rok,

zapewni¢ niezbedny rozwdj infrastruktury i informacji przy wsparciu innych
interesariuszy zaangazowanych w projekt (np. szpitala/osrodka zdrowia,
sgsiednich gmin, szkdt, etc...),

stworzy¢ system rezerwacji, wdrozy¢ oprogramowanie do planowania
rozktadow jazdy i wyboru tras,

przeprowadzi¢ postepowanie majgce na celu wybdr operatora i podpisanie
umowy,

przygotowac pojazdy do obstugi ustugi (operator DRT),

przeprowadzi¢ rekrutacje i szkolenie kierowcéw oraz dyspozytoréw
obstugujacych pasazeréw (operator DRT),

przeprowadzi¢ akcje informacyjng dotyczaca uruchomienia ustugi dla

mieszkancéw gminy.
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Po uruchomieniu ustugi nalezy:

e zapewni¢ codzienne funkcjonowanie systemu w zatozonych ramach, ze
szczegblnym uwzglednieniem systemu rezerwacji,

¢ monitorowac jakosc realizowanych ustug,

e prowadzi¢ dziatania promocyjne zachecajgca mieszkancéw do korzystania z
ustugi,

e prowadzi¢ regularne badania marketingowe, w minimalnym zakresie

obejmujgce zbieranie opinii od pasazerdéw i mieszkancow.

9.2 Pozyskiwanie funduszy na potrzeby Swiadczenia ustug
przewozowych

9.2.1 Pozyskiwanie Srodkéw z funduszy krajowych i unijnych

9.2.1.1 Spoteczny Fundusz Klimatyczny

Unijny system handlu uprawnieniami do emisji (EU ETS) jest kluczowym narzedziem
realizacji polityki klimatycznej Unii Europejskiej. Obejmowat on przede energetyke,
cieptownictwo i energochtonne gatezie przemystu. Oceniajgc wysoko jego skutecznos¢
w redukcji emisji CO2, w ramach polityki ,Fit for 55” UE podjeta decyzje o rozszerzeniu
g0 o sektor budownictwa i transportu drogowego. Jest to tzw. ETS2, ktéry nie bedzie
skupiat sie na przedsiebiorstwach - emitentach CO2, ale na dostawcach paliw
kopalnych', co wskutek przeniesienia kosztéw na koncowych uzytkownikéw moze
przyczyni¢ sie do wzrostu cen. Planowane wdrozenie systemu planowane jest na rok
2027 (z mozliwoscig przesuniecia o rok). By ztagodzi¢ negatywny wptyw ETS2 na
koncowych uzytkownikédw o najnizszych dochodach (i nie pogtebi¢ ich wykluczenia
transportowego) réwnolegle planowane jest uruchomienie Spotecznego Funduszu
Klimatycznego (Social Climate Fund - SCF). Jest to narzedzie przeciwdziatajgce ubéstwu
energetycznemu i wykluczeniu  transportowemu dla  o0so6b  fizycznych,

mikroprzedsiebiorstw oraz uzytkownikéow transportu. Na Fundusz ztozg sie Srodki

15 https://ksiegowosc.infor.pl/obrot-gospodarczy/dzialalnosc-gospodarcza/6860707 ets-2-na-czym-
polega-nowy-system-handlu-emisjami-w-ue-zalozenia-harmonogram-i-skutki-wdrozenia-czy-jest-
szansa-na-rezygnacje-z-ets-2.html
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pochodzgce z optaty emisyjnej natozonej na paliwa kopalne dla transportu drogowego i
cieptownictwa. Sprzedawcy paliw kopalnych bedg musieli nabywaé uprawnienia za
emisje powstate w wyniku spalania paliw kopalnych, ktére sprzedali. Dochody te zasilg
Spoteczny Fundusz Klimatyczny. Catkowita przewidywana alokacja Funduszu wynosi 65
mld EUR na lata 2026-2032 (bez wktadu wtasnego panstw cztonkowskich)'®. Polsce
zostanie przydzielone 17,60%, czyli 11 439 026 446 EUR".

Warunkiem uruchomienia srodkéw z SCF bedzie przyjecie przez kraj cztonkowski
tzw. Planu Spoteczno-Klimatycznego. Kazde panstwo powinno zapewni¢ wkiad w
wysokosci co najmniej 25% szacowanych catkowitych kosztéw swojego planu. Pozwoli
on na wsparcie nastepujacych dziatan i inwestycji w obszarze transportu i mobilnosci':

e ,wspieranie ukierunkowanych informacji, a takze dziatan w zakresie edukacji,
podnoszenia Swiadomosci i udzielania porad dotyczacych racjonalnych pod
wzgledem kosztow $Srodkow i inwestycji, dostepnego wsparcia w dziedzinie
renowacji budynkéw i efektywnosci energetycznej, a takze zrownowazonych i
przystepnych cenowo alternatywnych rozwigzan w zakresie mobilnosci i
transportu;

e wspieranie zapewniania dostepu do bezemisyjnych i niskoemisyjnych pojazdow
oraz rowerow, w tym przez udzielanie wsparcia finansowego oraz zachet
finansowych;

e wspieranie infrastruktury publicznej i prywatnej, w tym zakupu pojazdow
bezemisyjnych i niskoemisyjnych, infrastruktury tadowania i tankowania oraz
rozwoju rynku uzywanych pojazdéw bezemisyjnych;

e wspieranie dziatan na rzecz korzystania z przystepnego cenowo i dostepnego
transportu zbiorowego;

e wspieranie podmiotéw publicznych i prywatnych w opracowywaniu i
zapewnianiu zréwnowazonej mobilnosci na zadanie, ustug w zakresie

mobilnosci wspotdzielonej i opcji aktywnej mobilnosci”.

16 https://www.consilium.europa.eu/pl/infographics/fit-for-55-social-climate-fund/

17 https://www.gov.pl/web/funds-regional-policy/minister-k-pelczynska-nalecz-the-goals-and-
directions-of-polands-development-must-be-clearly-defined

18 Rozporzadzenie (UE) 2023/955 w sprawie ustanowienia Spotecznego Funduszu Klimatycznego i
zmieniajace rozporzadzenie (UE) 2021/1060. Link: https://eur-lex.europa.eu/PL/legal-
content/summary/social-climate-fund.html . Data pobrania 23.04.2025
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By zmniejszy¢ dolegliwos¢ wzrostu cen transportu drogowego i paliw niezbednych
do ogrzewania dla gospodarstw domowych, w ramach Planu Spoteczno-Klimatycznego
panstwo cztonkowskie moze zapewni¢ bezposrednie wsparcie finansowe. Powinno ono
mie¢ jednak charakter pomocy tymczasowej i nie przekracza¢ 37,5% szacunkowych
tgcznych kosztow Planu Spoteczno-Klimatycznego™.

Plan ma mie¢ konstrukcje zblizong do KPO, co oznacza, ze kolejne ptatnosci beda
transferowane do krajow cztonkowskich po osiggnieciu kamieni milowych i wartosci
docelowych w postaci konkretnych efektéw zaréwno reform jak i inwestycji*°.

9.2.1.2 Fundusz Rozwoju Przewozéw Autobusowych (FRPA)

Fundusz rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej
to instrument wsparcia finansowego jednostek samorzadu terytorialnego petnigcych
funkcje organizatora publicznego transportu zbiorowego. FRPA jest panstwowym
funduszem celowym, znajdujgcym sie w dyspozycji ministra wiasciwego do spraw
transportu. Od momentu powstania FRPA notowany jest staty wzrost wartosci srodkéw
przekazywanych w jego ramach. W 2010 roku warto$¢ srodkéw przekazanych poprzez
FRPA wyniosta zaledwie 10 min PLN, podczas gdy w 2024 r. - juz 860 miIn PLN. Na rok
2025 warto$¢ wsparcia ma siegng¢ 1070 min PLN?'.

Doptacie ze srodkdw FRPA podlegajg linie transportu zbiorowego niefunkcjonujgce
co najmniej 3 miesigce przed dniem wejscia w zycie ustawy z 16 maja 2019 r. o Funduszu
rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej oraz na ktére
umowa o Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego zostata
zawarta po dniu wejscia jej w zycie. Srodki Funduszu sg przeznaczone na dofinansowanie
zadan zapewnianiajgcych funkcjonowanie przewozédw autobusowych o charakterze

uzytecznosci publicznej, z wytgczeniem komunikacji miejskiej. Dofinansowanie jest

19 Rozporzadzenie (UE) 2023/955 w sprawie ustanowienia Spotecznego Funduszu Klimatycznego i
zmieniajace rozporzadzenie (UE) 2021/1060. Link: https://eur-lex.europa.eu/PL/legal-
content/summary/social-climate-fund.html . Data pobrania 23.04.2025

20 https://www.forum-energii.eu/plan-spoleczno-klimatyczny-jak-wspierac-obywateli-i-obywatelki-
w-transformacji. Data pobrania 23.04.2025

2 ML ponad 1 mld na dofinansowanie linii autobusowych z FRPA. Link:
https://samorzad.pap.pl/kategoria/aktualnosci/mi-ponad-1-mld-na-dofinansowanie-linii-
autobusowych-z-frpa z dn. 9.01.2025. Data pobrania 21.04.2025
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przyznawane w formie doptaty do kwoty deficytu pojedynczej linii komunikacyjnej w
przewozach autobusowych o charakterze uzytecznos$ci publicznej*. Dofinansowanie jest
przyznawane w formie doptaty do kwoty deficytu pojedynczej linii komunikacyjnej w
przewozach autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej. Organizator musi
sfinansowac ze sSrodkow wiasnych czesci ceny ustugi w wysokosci nie mniejszej niz 10%.
Doptate ustala sie w kwocie nie wyzszej niz 3 PLN do 1 wozokilometra przewozu
autobusowego o charakterze uzytecznosci publicznej?®. W ostatnim okresie trwajg
dyskusje nad powazna modyfikacjg FRPA. Najczesciej postulowane zmiany dotyczg?*:

e odejscie od corocznego trybu przyznawania srodkéw. Podstawg stabilnego
funkcjonowania potgczenn pozamiejskich jest stabilnos¢ finansowa, na ktoérg
sktada sie dtugi, wieloletni okres przewidywalnego wsparcia finansowego;

e mozliwosci pozyskiwania doptat z Funduszu dla linii komunikacji miejskiej
wyjezdzajgcych poza granice miast;

e ujednolicenie termindw naboréw na S$rodki z FRPA oraz wprowadzenie
mozliwosci modyfikacji tras zgtoszonych we wnioskach;

e wzrost roli marszatkbw wojewddztw, ktérzy staliby sie koordynatorami
transportu publicznego na terenie poszczeg6lnych wojewodztw;

e rozszerzenie Funduszu o doptaty do transportu kolejowego organizowanego

przez samorzady wojewodztw.
9.2.2 Tworzenie lokalnych funduszy transportowych

Mozliwos$¢ wspierania konkretnych rozwigzan w zakresie publicznego transportu
zbiorowego jest dos¢ rzadko stosowanym narzedziem w praktyce funkcjonowania
polskich jednostek samorzadu terytorialnego. Wymaga przetamania barier finansowych

i politycznych we wspotpracy pomiedzy samorzgdami réznych szczebli. Role

2 https://www.gov.pl/web/infrastruktura/fundusz-rozwoju-przewozow-autobusowych
2 Ustawa z 16 maja 2019 r. o Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze

uzytecznosci publicznej. Dz. U. 2019 poz. 1123. Link:
https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/download.xsp/WDU20190001123/U/D20191123Lj.pdf . Data
pobrania 23.04.2025

2 https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/fundusz-rozwoju-przewozow-autobusowych-
reforma-z-mysla-o-rozwoju-transportu-publicznego-85864.html . Data pobrania: 23.04.2025
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koordynatora moze petni¢ marszatek wojewddztwa, ktérego rola jest wzmocniona
faktem dystrybuowania czesci Srodkdéw unijnych na poziomie regionu.

Pozytywnym przyktadem stworzenia dtugoterminowego mechanizmmu wspierania
przewozéw kolejowych przez samorzady roznych szczebli jest udzielanie pomocy
finansowej w formie dotacji celowej samorzadowi wojewddztwa wielkopolskiego
(organizatorowi kolejowych przewozéw pasazerskich w Wielkopolsce) z przeznaczeniem
na realizacje zadania ,Wzmocnienie wojewddzkich kolejowych przewozéw pasazerskich
na obszarze oddziatywania Aglomeracji Poznanskiej poprzez zwiekszenie ilosci potgczen
kolejowych - dofinansowanie Poznanskiej Kolei Metropolitarnej (PKM)". Tab. 9.2.1
zawiera dane dotyczace wielkosci wsparcia w poszczegolnych latach. W roku 2022 co
dziesigta ztotobwka przeznaczona na dotacje dla przewoznikéw kolejowych w
Wielkopolsce pochodzita z budzetéw samorzagdéw gminnych i powiatowych objetych

potgczeniami Poznanskiej Kolei Metropolitalne;.

Tab. 9.2.1. Dofinansowanie zakupu ustug transportu kolejowego w wojewdédztwie wielkopolskim
przez samorzady gminne i powiatowe w latach 2018-2023
2019 2020 2021 2022 2023 2024

Dofinansowanie ze strony samorzgdéw
gminnych i powiatowych [min PLN]
Udziat w finansowaniu wydatkow
budzetowych samorzadu woj. na zakup 57 7.3 8,8 10,3 6,2 7,2

ustug kolejowych [%]
Zrédto: opracowanie wasne na podstawie Sprawozdan Zarzagdu Wojewédztwa Wielkopolskiego z wykonania budzetu
Wojewddztwa Wielkopolskiego za 2019, 2020, 2021, 2022, 2023 oraz 2024.

11,34 16,45 20,83 28,03 19,97 27,13

9.2.3 Wspotpraca z sektorem prywatnym i inwestorami PPP

Partnersto publiczno-prywatne (PPP) jest wyzwaniem dla jednostek samorzadu
terytorialnego, ze wzgledu na odmienne cele sektora prywatnego i publicznego. Od 2009
roku zasady wspotpracy podmiotu publicznego i partnera prywatnego w ramach
partnerstwa publiczno-prywatnego okresla Ustawa o partnerstwie publiczno-
prywatnym?. Istotg partnerstwa publiczno-prywatnego jest wspdlna realizacja
konkretnego przedsiewziecia, oparta na podziale zadan i ryzyk pomiedzy podmiotem

publicznym i partnerem prywatnym.

% Ustawa z dnia 19 grudnia 2008 r. o partnerstwie publiczno-prywatnym. Dz. U. 2009 nr 19 poz. 100.
Link: https://isap.sejm.gov.pl/isap.nsf/download.xsp/WDU20090190100/T/D20090100L.pdf
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Wspotpraca z sektorem prywatnym moze przybierac rézne formy. Przyktadowo na
rynku publicznego transportu zbiorowego w miastach, czes¢ ustug realizowanych jest
przez podmioty prywatne (pozakomunalne), wytaniane w drodze przetargu. Sytuacja
taka dotyczy linii wychodzacych poza granice danego miasta. Oznacza to, ze okreslony
wolumen wozo-kilometrow publicznego transportu zbiorowego (autobusowego)
wykonywana jest przez podmioty prywatne. W zaleznosci od specyfiki obstugiwanego
obszaru oraz polityki wtadz samorzgdowych udziat autobusowych operatoréow
pozakomunalnych zawierat sie w 2009 r. w przedziale 9% do 32% dla miast powyzej 100
tysiecy mieszkancow?,

Partnerstwo publiczno-prywatne moze byc¢ realizowane w formule koncesji na
Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego. W tej formie wtadze
powiatu bytowskiego (woj. pomorskie) zawarty umowe na okres pieciu lat na realizacje
powiatowych przewozéw pasazerskich na obszarze powiatu bytowskiego i obstuge sieci
komunikacyjnej sktadajgcej sie z 20 linii autobusowych z PKS w Bytowie S.A.. Szacowana
wartos¢ ustug w okresie pieciu lat wyniosta ok. 78 min PLN. Do ryzyk po stronie
publicznej zaliczono wybdér wiasciwego modelu realizacji zadania publicznego, w
szczegolnosci ,ryzyko prawne zwigzane z systemem regulacyjnym w obszarze zasad
finansowania i organizacji systemu transportu zbiorowego™’. Gtdwnym ryzykiem po
stronie prywatnej byto przede wszystkim ryzyko popytowe (mniejsze zapotrzebowanie
na ustugi w wyniku oddziatywania czynnikow zewnetrznych) oraz ,ryzyko dostepnosci w
zakresie przestrzegania rozktadu jazdy".

Partnerstwo publiczno-prywatne w gminie Ustka (woj. pomorskie) polegato na
wyborze partnera prywatnego w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego w celu
uruchomienia linii przewozéw regularnych dzieci do szkoty i innych oséb na terenie
gminy. Partnerem prywatnym byto konsorcjum przewoznikéw autobusowych. Umowa
zostata zawarta na okres 22 miesiecy. Finansowanie projektu byto zadaniem operatora

przewozéw. W ramach wynagrodzenia podmiot publiczny refundowat cato$¢ naktadéw

% QOpracowanie wlasne na podstawie danych Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej. IGKM,
Warszawa 2024

7 https://[www.ppp.gov.pl/swiadczenie-uslug-w-zakresie-w-publicznego-transportu-zbiorowego-na-
obszarze-powiatu-bytowskiego-/

28 https://www.ppp.gov.pl/swiadczenie-uslug-w-zakresie-w-publicznego-transportu-zbiorowego-na-
obszarze-powiatu-bytowskiego-/
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eksploatacyjnych poniesionych przez partnera prywatnego. W tym przypadku ryzyka po
stronie publicznej obejmowaty wybdr wiasciwej formuty realizacji zadan publicznych
oraz ryzyko popytowe, w tym czesciowo ,ryzyko makroekonomiczne wzrostu cen

)%°. Wartos¢

(kosztow) w relacji do przyjetej formuty ustalania zasad wynagradzania (ceny
projektu wyniosta ok 460 tys. PLN.

W przypadku infrastruktury transportu publicznego, pierwszym w Polsce projektem
tramwajowym realizowanym w formule PPP jest Krakowski Szybki Tramwaj (KST).
Zakonczenie inwestycji obejmujacej m. in. budowe ok 4,5 km nowej linii tramwajowej
wraz z 9 parami nowych przystankéw, przebudowe ok. 10,3 km uktadu drogowego,
budowe tunelu o dtugosci 940 m oraz budowe/przebudowe infrastruktury towarzyszgcej
planowane jest na pierwszy kwartat 2026 roku. Miasto przez 24 lata bedzie ptacic¢
wykonawcy za dostep do infrastruktury. Nastepnie samorzad miejski przejmie w petni
zmodernizowany odcinek linii tramwajowej na wtasno$¢®. taczna warto$¢ projektu
wynosi ok. 1,92 mld PLN, a cze$¢ objeta PPP - 1,125 mld PLN?'. Z perspektywy finanséw
samorzadowych istotny jest fakt, ze koszty inwestycji nie obcigzajg budzetu i nie
zwiekszajg poziomu zadtuzenia miasta, na co decydujgcy wptyw ma precyzyjnie
zdefiniowany podziat ryzyk. Ponadto w inwestycjach infrastrukturalnych o duzej skali
istotne jest zaangazowanie sektora bankowego jako swoistej ,trzeciej strony”, ze
wzgledu na koniecznos¢ uzyskania zewnetrznego finansowania i dtugi okres zwigzania
umowg. Z perspektywy banku istotne jest wywazenie podziatu ryzyk pomiedzy strong
publiczng i prywatng, w sytuacji, gdy dojdzie do przedwczesnego rozwigzania umowy>?,

Przyktadem interesujgcego modelu partnerstwa prywatno-publicznego (a Scislej
ujmujac partnerstwa samorzadu ze spétkg publiczng i partnerem prywatnym) byta

rewitalizacja dworca kolejowego w Sopocie. Inwestycja zostata zrealizowana w latach

2 https://www.ppp.gov.pl/wybor-partnera-prywatnego-w-celu-uruchomienia-linii-przewozow-
regularnych-dzieci-do-szkoly-i-innych-osob-w-gminie-ustka-/

3 https://zdmk.krakow.pl/nasze-dzialania/wiceprezydent-kracik-na-budowie-kst-iv/

3 https://www.portalsamorzadowy.pl/inwestycje/budowa-krakowskiego-szybkiego-tramwaju-to-
test-na-efektywnosc-ppp,436912.html?mp=promo

32 Podrecznik 100 dobrych praktyk w przedsiewzigciu pn. ,,Budowa Linii Tramwajowej KST, etap IV
w modelu partnerstwa publiczno-prywatnego”. Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej
Departament Partnerstwa Publiczno-Prywatnego. Link:
https://www.ppp.gov.pl/file.php?i=przegladarka-plikow/Podrecznik-100-dobrych-praktyk-PPP-
projekt-KST_1.pdf
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2012-2016, a jej wartos¢ wyniosta 139 mIn PLN. Struktura finansowania projektu byta
zroznicowana i opierata sie przede wszystkim o kredyt komercyjny i sSrodki z programu
Jessica (rys. 9.2.1). Umowe zawarto na 12 lat.

kredyt
komercyjny

oS

srodki partnera

prywatnego
18%

inicjatywa
JESSICA
37%

Rys. 9.2.1. Struktura finansowania projektu ,Zagospodarowanie terenéw dworca PKP w Sopocie

z udziatem podmiotéw prywatnych”
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie https://www.ppp.gov.pl/zagospodarowanie-terenow-dworca-pkp-w-sopocie-
z-udzialem-podmiotow-prywatnych-/

9.2.4 Utatwienia podatkowe

Jednym z narzedzi podatkowych moggacych przyczynic sie do obnizenia / utrzymania
cen biletédw na transport publiczny jest zniesienie podatku VAT na bilety miejskiego
transportu zbiorowego, pozamiejskiego i kolejowego. Takie rozwigzanie zastosowano
tymczasowo w Finlandii. Jednak obecnie stawka VAT na ustugi transportu pasazerskiego
wynosi 14% (cho¢ jest nizsza od standardowej wynoszacej 25,5%).

Kwestia zniesienia podatku VAT jest w Polsce przedmiotem debaty politykéw i
ekspertow od kilku lat. Utracony dochéd budzetowy z powodu zniesienia VAT na ustugi
transportu pasazerskiego szacowany jest przez Ministerstwo Finanséw na ok. 1,8 mld
PLN34,

$https://taxdo.com/resources/countries/eu/finland
3https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/zerowy-vat-na-transport-publiczny--
ministerstwo-finansow-odpowiada-ostroznie-86619.html
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9.2.5 Optymalizacja kosztéw operacyjnych

Optymalizacja kosztow operacyjnych najczesciej odbywa sie poprzez dziatania
samego operatora. W ostatnich latach na poziom i strukture kosztéw przedsiebiorstw
transportu publicznego najwiekszy wptyw miaty czynniki zewnetrzne, niezalezne od
przedsiebiorstwa (pandemia COVID 19, wojna w Ukrainie). Presja inflacyjna, wzrost cen
energii, niestabilno$¢ cen paliw oraz wzrost kosztow osobowych wptynety bardzo mocno
na wzrost kosztébw Swiadczenia ustug we wszystkich segmentach rynku publicznego
transportu zbiorowego. Uwzgledniajgc pewng sztywnos¢ wydatkédw na publiczny
transport zbiorowy (rosngcy udziat kosztow osobowych w strukturze kosztéw
przedsiebiorstw) obszarem najbardziej podatnym na optymalizacje kosztow jest rozktad
jazdy. Jako plan realizacji przewozéw wyznacza on poziom pracy eksploatacyjnej i tym
samym, poziom kosztéw realizacji ustugi. Optymalizacja rozktadu jazdy nie powinna
automatycznie oznacza¢ prostej redukcji pracy eksploatacyjnej, lecz kazdorazowo
powinna by¢ elementem dialog pomiedzy operatorem, organizatorem transportu i
stuzbami finansowymi jednostki samorzadu terytorialnego. Powinna ona by¢
podbudowana regularnymi badaniami rynku®, co pozwala na uwzglednienie opinii
uzytkownikow i unikniecie powaznych bteddéw skutkujgcych pogorszeniem oferty
przewozowej i utratg pasazerow. Obecnie organizatorzy transportu dysponujg coraz
wiekszg liczbg narzedzi umozliwiajgcych racjonalizacje podazy (np. standardem jest
wyposazenie pojazdow bramki zliczajgce pasazerow).

Nalezy przy tym pamieta¢, ze optymalizacja oferty przewozowej nakierowana przede
wszystkim na redukcje podazy najczesciej prowadzi do spadku wielkosci przewozow i
moze przyczyni¢ sie do wzrostu przecietnych kosztéw funkcjonowania systemu
transportu publicznego w przeliczeniu na pasazera. By zapewni¢ wzrost przewozoéw
komunikacjg miejskg nalezy zwiekszy¢ zakres finansowania operacyjnego i rozwijac
oferte przewozowga**. W konsekwencji dla wtadz miasta wskaznikami istotnymi w ocenie

procesu optymalizacji kosztow operacyjnych powinny by¢ réwniez koszty publicznego

% K. Grzelec: Funkcjonowanie transportu miejskiego w warunkach konkurencji regulowanej,
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Sopot 2011

% M. Wolanski: Skutecznos$¢ interwencji publicznej w zakresie mobilnosci miejskiej. Oficyna
Wydawnicza SGH, Warszawa 2022
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transportu zbiorowego w przeliczeniu na pasazera oraz na mieszkanca, a takze ich
dynamika.

Nalezy przy tym pamietaé, ze na efektywnos$¢ ekonomiczng systemu wptywa nie
tylko poziom kosztéw, ale rowniez przychody. Oznacza to, ze dbato$¢ o strone
przychodowg systemu publicznego transportu zbiorowego powinna byc¢ tak samo wazna
jak optymalizacja kosztéw operacyjnych.

Odrebnym zagadnieniem wptywajgcym na koszty operacyjne operatoréow
publicznego transportu zbiorowego jest postepujaca elektryfikacja flot autobusowych.
W Polsce jej gtbwng stymulantg jest ukierunkowanie na ten cel bezzwrotnych funduszy
krajowych i europejskich, co pozwala operatorom na pozyskanie taboru z
dofinansowaniem nawet siegajgcym 85% (pojazdy elektryczne) lub wyzszym (pojazdy
wodorowe). Analizy przeprowadzone dla rynku transportu miejskiego wskazywaty
jednak, ze osiggniecie efektywnosci kosztowej autobusu elektrycznego moze nastgpic
przy uzyskiwaniu rocznej pracy eksploatacyjnej wynoszgcej ok. 80-100 tys.
wozokilometréw na pojazd rocznie oraz ze obstuga autobusami elektrycznymi jest
zasadna w przypadku linii o najwyzszych przebiegach rocznych, prowadzgcych przez

obszary miejskie o wysokiej gestosci zaludnienia i koncentracji ustug®’.

9.3 Dziatania integracyjne

9.3.1 Powotanie zintegrowanych jednostek zarzadzajacych

Od 2016 r. wskutek nowelizacji ustaw regulujgcych funkcjonowanie jednostek
samorzadu terytorialnego stato sie mozliwe delegowanie zadan przez gminy jednostkom
samorzgdu terytorialnego wyzszego szczebla, otwierajgc droge do tworzenia zwigzkéw
powiatowo-gminnych®, Przeksztatcenie ustugi miedzygminnego transportu miejskiego
w system powiatowo-gminny powinno prowadzi¢ do poprawy parametrow

ekonomicznych funkcjonowania systemu i zmniejszenia finansowania ze strony

37 A. Jagietto: Elektromobilnos¢ w ksztattowaniu rozwoju drogowego transportu miejskiego w Polsce,
Wydawnictwo Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2021
38 https://portalkomunalny.pl/plus/artykul/zwiazek-powiatowo-gminny-dla-transportu-publicznego/
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jednostek samorzadu terytorialnego®. Zwigzek powiatowo-gminny poszerza mozliwosci
w zakresie finansowania transportu publicznego. Poza S$rodkami wiasnymi i
przychodami ze sprzedazy biletdbw moze wykorzystywac rowniez srodki pochodzace z
doptat z Urzedu Marszatkowskiego na pokrycie kosztéw zwigzanych z finansowaniem
ustawowych uprawnien do bezptatnych lub ulgowych przejazdéw oraz doptat od
Wojewody (srodki FRPA) na wiekszym obszarze, co przyczyni¢ sie moze do obnizenia
jednostkowego poziomu doptaty do wozokilometra z budzetu cztonkéw zwigzku. Gdyby
organizatorem publicznego transportu zbiorowego byt zwigzek powiatowo-gminny, to
budzet zwigzku bytby tylko jednym z czterech zrédet finansowania kosztéw
funkcjonowania komunikacji, obok wptywéw ze sprzedazy biletéw, doptat z Urzedu
Marszatkowskiego Wojewddztwa i doptat od Wojewody.

Najwiekszg wadg powotania zwigzku powiatowo-gminnego jest czas, ktéry uptywa
pomiedzy decyzjg o jego powotaniu, a faktycznym rozpoczeciem przewozoéw przez
konkretnego operatora (przewoznika). Wedtug opinii ekspertdw prawnych sg to dwa
lata, gdyz trzeba wzig¢ pod uwage decyzje poszczegdlnych jednostek samorzgadu
terytorialnego, konieczno$¢ rejestracji zwigzku, co najmniej 12 miesiecy od
opublikowania przez Zarzad nowo utworzonego zwigzku ogtoszenia o zamiarze
bezposredniego zawarcia umowy lub przeprowadzenia postepowania o udzielenie
zamowienia do rozpoczecia z podmiotem wewnetrznym zwigzku negocjacji w sprawie
bezposredniego zawarcia umowy albo ogtoszenia przetargu oraz proces wytonienia
operatora® - co najmniej 6 miesiecy na przeprowadzenie negocjacji w sprawie
bezposredniego zawarcia umowy albo postepowania o udzielenie zamoéwienia
publicznego.

Na dzien 31 marca 2024 roku, w Polsce funkcjonowato 67 zwigzkéw powiatowo-
gminnych, wg rejestru prowadzonego przez Ministerstwo Spraw Wewnetrznych i

Administracji, lecz jedynie jedna trzecia z nich skupiata sie wytgcznie na zadaniach

3 A. Karcz: Koncepcja Zwiazku Powiatowo-Gminnego ,Sowiogérski Transport Publiczny”.
, Transport Miejski i Regionalny” 2022 nr 4

4 Zalety i wady utworzenia zwigzku powiatowo-gminnego przez Powiat i gminy tego powiatu.
Witryna Kancelarii Radcow Prawnych Klatka i Partnerzy, 19.10.2022,
https://www.prawotransportowe.pl/baza-wiedzy/zalety-i-wady-utworzenia-zwi%C4%85zku-
powiatowo-gminnego-przez-powiat-i-gminy-tego-powiatu
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zwigzanych z publicznym transportem zbiorowym, a 3 zwigzki taczyty je z innymi,
pozatransportowymi zadaniami (rys. 9.3.1).

publiczny
transport publiczny
zbiorowy oraz transport

inne zadania zbiorowy
34%

zadania inneniz
publiczny
transport
zbiorowy
61%

Rys. 9.3.1. Zwigzki powiatowo-gminne wg zadan statutowych
Zrédio: opracowanie wiasne na podstawie rejestru prowadzonego przez Ministerstwo Spraw Wewnetrznych i
Administracji na dzien 31.03.2024

Efektywny system transportu publicznego powinien odpowiada¢ potrzebom
pasazeréw, motywujgc samorzady do faczenia sie w zwigzki powiatowo-gminne.
Docelowo powinny one pokrywac obszar catego kraju. Czynnikiem motywujgcym
samorzady do tworzenia zwigzkdédw powiatowo-gminnych powinno by¢ ich stabilne
finansowanie w perspektywie wieloletniej z wykorzystaniem istniejgcych (np. FRPA,
doptaty do ulg podstawowych) i nowych narzedzi (np. Spoteczny Fundusz Klimatyczny).
Wysokos¢ finansowania powinna zaleze¢ od liczby mieszkancéw obszaréw wiejskich i
powierzchni, przy czym dodatkowo premiowane powinny by¢ obszary najubozsze oraz
duze zwigzki (potgczenie dwdch zwigzkédw w jeden powinno skutkowac nieco wyzszym

finansowaniem niz suma finansowania kazdego z osobna)*'.

4 M. Wolanski: Postulaty zmian w Ustawie o publicznym transporcie zbiorowym. Pismo skierowane
do Pelnomocnika Rzadu ds. przeciwdziatania wykluczeniu komunikacyjnemu. Warszawa, 15.11.2024
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9.3.2 Integracja taryfowo-biletowa

Integracja transportu pasazerskiego moze by¢ realizowana wewnatrz systemu
transportu miejskiego oraz w powigzaniu z systemami o odmiennym wzorcu formalno-
eksploatacyjnym oraz innej skali przestrzennej*. Integracja moze dotyczy¢ podmiotow
lub sposoboéw przemieszczen realizowanych na podobnych rynkach lub pomiedzy
systemami o réznym zasiegu ustug transportowych. W wymiarze przedmiotowym
integracja moze obejmowac takie sfery jak badania rynku, podziat zadan przewozowych,
organizacja weztdbw przesiadkowych, rozktady jazdy, polityka informacyjna, system
sprzedazy, kwestie formalno-prawne (np. regulaminy), organizacje i zarzadzanie oraz
taryfy i system biletowy.

Od 30 lat w Polsce nie udato sie ujednolici¢ uprawnien do ulgowych przejazdéw w
transporcie miejskim i innym transporcie drogowym z transportem kolejowym oraz
zapewni¢ finansowania w takim zakresie, aby te podsystemy byty w petni zintegrowane.
Niemniej jednak poszczegdlne samorzady podejmujg préby integracji transportu
miejskiego i kolejowego. Sytuacja jest jeszcze trudniejsza na obszarach
metropolitalnych, tgczacych rézne podsystemy terytorialne, funkcjonalne i przestrzenne.
Stwarza to wielopoziomowe wyzwania dla przestrzeni w obrebie obszaréow
metropolitalnych jako gtdéwnych obszaréw koncentracji ludnosci. Cho¢ wyzwania te
zostaty wiasciwie zdiagnozowane juz kilkanascie lat temu i zostaty zaproponowane
Srodki zaradcze, to jednak w praktyce jedyng dotychczas obowigzujgcg ustawg dotyczaca
metropolizacji stosuje sie jedynie w GoOrnoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii
(wojewoddztwo Slgskie). Brak wspdlnych ram prawnych wspierajgcych zintegrowang
mobilnos¢ na obszarach metropolitalnych to strukturalny problem, z jakim obecnie
borykajg sie polskie samorzady réznych szczebli. Ma to bezposredni wptyw na ich
mozliwosci finansowe w zakresie integracji roznych form transportu publicznego
(przede wszystkim transport miejski, kolejowy).

Pomimo braku zintegrowanych ram prawnych wspierajgcych integracje miedzy
kolejg a innymi formami publicznego transportu pasazerskiego, niektore z polskich
miast wypracowaty witasne rozwigzania. Przyktadowo Warszawa oferuje zintegrowane

# G. Dydkowski: Integracja transportu miejskiego. Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej im. Karola
Adameckiego w Katowicach. Katowice 2009, s. 43
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taryfy dla pasazeréw kupujgcych wybrane bilety Zarzagdu Transportu Miejskiego (ZTM
Warszawa), dzieki czemu pasazerowie mogg podrozowac pociggami podmiejskimi na
terenie Warszawy i sgsiadujgcych gmin. ,Wspdlny bilet” to specjalna oferta taryfowa, w
ramach ktérej posiadacze wybranych biletbw ZTM mogg podrézowac pociggami
podmiejskimi na terenie Warszawy i sgsiednich gmin. Honorowanie biletéw odbywa sie
na podstawie umoéw cywilnoprawnych zawartych pomiedzy Zarzagdem Transportu
Miejskiego a Kolejami Mazowieckimi i Warszawska Kolejg Dojazdowa w sprawie realizacji
ustug przewozowych srodkami transportu zbiorowego - pociggami uruchamianymi
przez KM i WKD*. Warto$¢ trzyletnich uméw, ktére samorzad miasta stotecznego
Warszawy zawart w tym celu w kwietniu 2025 r. wynoszg 828 min PLN brutto w
przypadku Kolei Mazowieckich oraz 66 min PLN brutto w przypadku Warszawskiej Kolei
Dojazdowej*.

Jedng z mozliwosci zmian w istniejgcym systemie moze by¢ ,wyptacanie doptat do
ulg ustawowych ryczattem (wzorem miejskiego transportu zbiorowego), co otworzy
droge do uproszczenia ulg ustawowych oraz ujednolicenia ich pomiedzy réznymi
rodzajami transportu. Usunie to bariery integracyjne i umozliwi wydawanie biletéw na
rézne rodzaje transportu®”.

Integracja taryfowo-biletowa w otoczeniu nasyconym nowoczesnymi technologiami
i powszechnym dostepem do informacji moze mie¢ wymiar znacznie szerszy niz
pojmowana w sposob tradycyjny. Cechami charakterystycznymi otoczenia rynku
mobilnosci sg m.in. usieciowienie, natychmiastowy przeptyw informacji we wszystkich
kierunkach, powstawanie WCigz nowych kanatow komunikacji z
konsumentami/uzytkownikami ustug, powstawanie nowych modeli biznesowych, do
ktérych nalezy dostosowal istniejgce rozwigzania prawne (,uberyzacja”), wysoki i
rosngcy poziom nasycenia technologig uzytkownika systemu transportowego, rozwoj
nowych ustug na skale masowa. Posiadanie wspolnej platformy informatycznej pozwala
nie tylko na integrowanie ustug Swiadczonych przez r6znych operatoréw Swiadczacych

wczesniej wymienione ustugi, ale réwniez na zbieranie danych o zakresie i skali

# https://www.wtp.waw.pl/integracje/wspolny-bilet-ztm-km-wkd/

4 https://um.warszawa.pl/-/wspolny-bilet-ztm-km-wkd-na-dluzej

4 M. Wolanski: Postulaty zmian w Ustawie o publicznym transporcie zbiorowym. Pismo skierowane
do Pelnomocnika Rzadu ds. przeciwdziatania wykluczeniu komunikacyjnemu. Warszawa, 15.11.2024
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dotychczas niespotykanej. Dane te mogg by¢ wykorzystywane zar6wno w procesie
organizacji i zarzgdzania ustugami zintegrowanej mobilnosci, mogg rowniez stac sie (po
dodatkowym przetworzeniu) dodatkowym, waznym zrédtem przychoddw organizatora
transportu.

9.3.3 Zintegrowany system zarzadzania informacja

Wskutek rozwoju technologicznego nastgpito znaczgce zrdéznicowanie gestorow
kanatéw komunikacyjnych, ktére sg tworzone i zarzgdzane przez réznych interesariuszy,
w wielu wypadkach catkowicie niezaleznych od organizatora transportu publicznego.
Tab. 9.3.1 przedstawia podsumowanie najwazniejszych cech wybranych kanatow

komunikacji.

Tab. 9.3.1. Charakterystyka wybranych kanatow komunikacji dla pasazeréw transportu
publicznego

przewoznik)

smartfon, komputer)

Kanat Gestor Media odbiorcze Przyktadowe tresci
operator (np. Informacje o biletach, bilety,
SM5S przewoznik) telefon GSM odchyleniach od rozktadu jazdy
o-mail operator (np. klient poczty (np. Informacje o biletach, odchyleniach

od rozktadu jazdy

Aplikacje mobilne

operator, agencja
lub strona trzecia

smartfony/tablety

Bilety, informacje w czasie
rzeczywistym

RSS

operator lub
strona trzecia

komputery lub
smartfony

Powiadomienia o
zaktdceniach/opdznieniach

Media
spotecznos$ciowe

operator lub
agencja

smartfony/tablety

Powiadomienia o
zaktdceniach/opdznieniach

Strona www

operator, agencja

komputery lub

Informacje w czasie rzeczywistym

lub strona trzecia |smartfony
Lo zarzadca Godziny odjazdoéw/perony,
Ekrany/gtosniki infrastruktury (oczy)/(uszy) zaktocenia

Zrédlo: A. Ait-Alia, A. Peterson: Assessing the effects of traffic information to passengers: a literature review.
“Transportation Research Procedia” 2025 nr 82

Wdrozenie zintegrowanego systemu zarzadzania informacja w transporcie
zbiorowym polega na takim utozeniu wspotpracy miedzy organizatorami i operatorami,
aby pasazerowie mieli dostep do spdjnych, czytelnych i aktualnych informacji -
niezaleznie od tego, kto Swiadczy ustuge. Najwazniejsze jest, by pasazer mégt w jednym
miejscu sprawdzi¢ rozktad jazdy, trase przejazdu, mozliwos¢ przesiadki i obowigzujgce
zasady taryfowe, bez koniecznosci przeszukiwania kilku roznych zrodet.

Pierwszym krokiem jest ustalenie wspdlnego formatu danych - najczesciej

wybierany jest otwarty format GTFS (General Transit Feed Specification), ktory pozwala
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zapisac rozktady jazdy w sposob zgodny z wiekszoscig narzedzi planistycznych i aplikacji
(np. Google Maps, Jakdojade, Transportoid). Kazdy z operatoréw udostepnia swoj
rozktad w takim samym formacie, co umozliwia ich potgczenie w jeden zbidr.

Nastepnie nalezy uzgodnic zakres wspdlnych informacji, ktére bedg publikowane -
mogg to by¢ dane o trasach, przystankach, godzinach odjazdéw, taryfach, ulgach,
dostepnosci dla oséb z niepetnosprawnosciami, czy planowanych zmianach. Wszystkie
te dane powinny by¢ dostepne w jednym miejscu - na wspdlnej stronie internetowej, w
aplikacji mobilnej lub w regionalnym planie podrézy.

W praktyce wdrozenie zintegrowanego systemu informacyjnego moze zaczg¢ sie od
prostych dziatan - jak wspdlna mapa potgczen, wspdlna wyszukiwarka tras albo
zestawienie potgczen przesiadkowych w formacie PDF. Réwnolegle warto prowadzi¢
uzgodnienia, by na przystankach i w pojazdach wszystkich operatoréw pojawiaty sie
jednolite komunikaty i piktogramy - np. te same symbole dla kierunkéw jazdy, kolory
linii, czy identyczny spos6b oznaczenia przesiadek.

Jesli kilka gmin lub powiatéw organizuje transport wspdlnie, warto wprowadzic¢ jeden
portal informacyjny z danymi zbiorczymi oraz ustali¢, kto bedzie odpowiedzialny za jego
aktualizacje. To dziatanie moze byc¢ realizowane przez jednego z operatoréw lub przez
lokalny zwigzek gmin, ktory petni funkcje koordynujaca.

Na kohcu nalezy zadba¢ o czytelng informacje pasazerskg w terenie - tablice z
rozktadami na przystankach, oznaczenia kierunkéw jazdy, schematy sieci i numery linii
powinny byc¢ spdjne niezaleznie od przewoznika. Wazne jest, aby pasazer miat poczucie,
ze caty system transportu zbiorowego dziata jako cato$¢ - nawet jesli obstugiwany jest
przez réznych operatoréw.

Wdrozenie zintegrowanego systemu zarzgdzania informacjg nie wymaga duzych
inwestycji technologicznych, o ile opiera sie na wspétpracy, wymianie danych i prostych
rozwigzaniach organizacyjnych. Jego efektem jest wyrazna poprawa dostepnosci
informacji, co szczeg6lnie pomaga osobom starszym, przyjezdnym oraz mieszkaricom
obszaréw o stabszej obstudze transportowej. Dla wielu pasazeréw to wtasnie brak
informacji - a nie brak potgczenia - stanowi realng bariere w korzystaniu z transportu

zbiorowego.
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9.3.4 Powierzenie organizacji transportu innej JST

Zgodnie z ustawg o samorzgdzie gminnym*, gminy mogg zawiera¢ porozumienia
miedzygminne w sprawie powierzenia jednej z nich okreslonych przez nie zadan
publicznych. Ponadto ustawa o publicznym transporcie zbiorowym okresla gminne
przewozy pasazerskie jako ,przew6z oséb w ramach publicznego transportu zbiorowego
wykonywany w granicach administracyjnych jednej gminy lub gmin sgsiadujgcych, ktére
zawarly stosowne porozumienie lub ktére utworzyly zwigzek miedzygminny; inne niz
przewozy powiatowe, powiatowo-gminne, metropolitalne, wojewoédzkie i
miedzywojewodzkie*”".

Ponadto zapisy powyzszej ustawy wskazujg, ze ,organizatorem publicznego
transportu zbiorowego, wtasciwym ze wzgledu na obszar dziatania lub zasieg przewozéw
jest gmina, ktorej powierzono zadanie organizacji publicznego transportu zbiorowego
na mocy porozumienia miedzy gminami - na linii komunikacyjnej albo sieci
komunikacyjnej w gminnych przewozach pasazerskich, na obszarze gmin, ktore zawarty
porozumienie®®”,

Powierzenie organizacji transportu innej JST jest praktykg spotykang na rynku
publicznego transportu zbiorowego w Polsce. Moze odby¢ sie to na zasadzie
porozumienia lub utworzenia zwigzku jednostek samorzgdu terytorialnego. W
pierwszym przypadku gmina przekazuje innej jednostce samorzadu terytorialnego
zadanie wiasne polegajagce na przewozie oséb w ramach publicznego transportu
zbiorowego. Podjecie uchwaty o przekazaniu zadan lezy w kompetencji rady gminy,
natomiast zawarcie porozumienia w szczegoétach okreslajgcego sposéb wykonania ustug

lezy w kompetencjach organu wykonawczego gminy (wdjta, burmistrza lub

4 Ustawa o samorzadzie gminnym z dn. 8 marca 1990 r., Dz. U. z 2024 r., poz. 609

4 Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym z dn. 16 grudnia 2010 r., Dz. U. z 2023
r. poz. 2778

48 Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym z dn. 16 grudnia 2010 r., Dz. U. z 2023
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prezydenta)*

. Porozumienie o przekazaniu zadania wtasnego powinno precyzowac
m.in.:

e przedmiot porozumienia (wykaz linii wraz z rozktadem jazdy, przebiegiem tras
i linii autobusowych, granicami stref linii autobusowych),

e podmiot realizujgcy zadanie,

e regulamin oraz taryfe przewozu oséb i bagazéw, w tym uprawnien do
przejazdéw bezptatnych i ulgowych, sposdb dystrybucji oraz kontroli biletow,
alokacji przychoddw ze sprzedazy biletow,

e ocene i kontrole realizacji ustug przez operatora publicznego transportu
zbiorowego,

e podziat obowigzkbw pomiedzy strony porozumienia (np. utrzymanie
przystankéw na terenie poszczegdlnych gmin, wskazanie gminy, ktéra wystgpi
do witasciwego wojewody o zawarcie umowy o doptate na realizacje zadania ze
Srodkéw Funduszu Rozwoju Przewozéw Autobusowych o charakterze

uzytecznosci publicznej.

Na obszarach miejskich, w ktérych funkcjonujg organizatorzy transportu miejskiego,
bardzo czesto majg w swoich statutach zapis o mozliwosci ,przygotowania i realizacji

porozumien miedzygminnych w zakresie powierzenia organizacji przewozéw>"".

9.4 Szkolenia i wspétpraca

9.4.1 Programy szkoleniowe / Szkolenia personelu

Szkolenia personelu sg przejawem wzmacniania kompetencji wewnetrznych
organizacji. W zaleznosci od specyfiki konkretnego podmiotu i zakresu jego zadan
mozliwe jest wykorzystanie szerokiego wachlarza szkolen. Odpowiednio dobrane i

4 Rozstrzygniecie nadzorcze Wojewody Slaskiego nr NPIL4131.1.249.2020 stwierdzajace niewaznosé
uchwaty Nr 334.XXV.2020 Rady Miasta Czestochowy z dnia 27 lutego 2020 r. w sprawie zawarcia
porozumienia miedzygminnego dotyczacego przejecia przez Gmine Miasto Czestochowa realizacji
zadania publicznego w zakresie organizacji komunikacji miejskiej na terenie Gminy Mykandw.
Katowice 2.04.2020

% Przyktadowo Zarzad Transportu Miejskiego w Poznaniu: https://www.ztm.poznan.pl/wiecej-
informacji/statut-ztm/
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zaadresowane szkolenia nie tylko wzmacniajg potencjat wewnetrzny danej jednostki, ale
rowniez podnoszg samoocene poszczegdlnych pracownikéow, w wielu wypadkach
stanowigc pozafinansowg zalete pracy. Do przestanek wzrostu znaczenia szkolenia
personelu nalezg m.in. postepujgca cyfryzacja ustug publicznego transportu
publicznego, a takze pojawienie sie nowych interesariuszy istotnych dla planowania
transportu i mobilnosci.

Wdrozenie programu szkoleniowego w transporcie zbiorowym polega na
zaplanowaniu i przeprowadzeniu cyklicznych lub jednorazowych szkoleh dla oséb
zaangazowanych w organizacje, planowanie i obstuge publicznego transportu
pasazerskiego. Celem takiego dziatania jest podniesienie kompetencji zawodowych
pracownikéw oraz uzupetnienie brakdéw wiedzy w zakresie planowania, zarzgdzania,
standardow obstugi, komunikacji z pasazerami i integracji systemu transportowego.

Pierwszym krokiem jest rozpoznanie faktycznych potrzeb szkoleniowych - wystarczy
porozmawiac z pracownikami, zidentyfikowac obszary, w ktérych brakuje doswiadczenia
lub pojawity sie nowe obowigzki. Moze to dotyczy¢ np. planowania oferty przewozowej,
stosowania narzedzi GIS i GTFS, dostepnosci dla 0s6b z niepetnosprawnosciami, czy
nawet standardéw komunikacji z pasazerem.

Nastepnie nalezy okresli¢ grupe docelowg - mogg to by¢ urzednicy JST
odpowiedzialni za transport, dyspozytorzy, kierowcy, kontrolerzy, a takze osoby
pracujgce w informacji pasazerskiej czy obstudze klienta. Dla kazdej z tych grup zakres i
forma szkolenia mogg by¢ inne.

W kolejnym kroku warto nawigzac wspotprace z osrodkiem szkoleniowym, uczelnig,
firmg doradczg lub inng jednostka, ktéra posiada doswiadczenie w ksztatceniu kadr
transportu publicznego. W przypadku ograniczonego budzetu mozliwe jest tez
zorganizowanie szkolenia wewnetrznego - np. w formie warsztatéw prowadzonych
przez bardziej doswiadczonych pracownikéw lub specjalistéw zaproszonych z innych
samorzgdow.

Szkolenie moze odbywac sie w formie stacjonarnej lub zdalnej, w zaleznosci od
dostepnosci uczestnikdw i prowadzacych. W przypadku wiekszej grupy oséb mozna
rozwazy¢ szkolenie cykliczne lub podziat na mniejsze sesje tematyczne.

Réwnolegle warto przygotowac podstawowe materiaty edukacyjne, np. prezentacje,
instrukcje, proste poradniki lub schematy pokazujgce dobre praktyki. Materiaty te moga
by¢ pdzniej wykorzystywane takze w codziennej pracy lub jako wprowadzenie dla

nowych pracownikdéw.
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Po zakonczeniu szkolenia dobrze jest zebrac opinie uczestnikéw - zapyta¢, co byto
przydatne, co warto powtdrzy¢ lub pogtebi¢, i czy sg inne tematy wymagajgce
omoéwienia. Dzieki temu mozna planowac kolejne dziatania edukacyjne w sposob
bardziej dopasowany do potrzeb.

Szkolenia personelu nie muszg by¢ kosztowne ani skomplikowane - w wielu
przypadkach wystarczy kilka godzin dobrze zaplanowanego spotkania, by znacznie
zwiekszy¢ Swiadomos¢ i umiejetnosci kadry odpowiedzialnej za transport zbiorowy.
Takie dziatania poprawiajg jako$¢ podejmowanych decyzji, utatwiajg wspotprace miedzy
instytucjami oraz przyczyniajg sie do profesjonalizacji catego systemu transportu, co w
dtuzszej perspektywie realnie wptywa na ograniczanie zjawiska wykluczenia

transportowego.
9.4.2 Wspotpraca z jednostkami naukowymi

Fakt funkcjonowania jednostki naukowej na terenie danej jednostki samorzadu
terytorialnego stanowi potencjalny atut w konteks$cie przeciwdziatania wykluczeniu
transportowemu. Nawigzanie wspotpracy pozwala na wsparcie merytoryczne
administracji samorzadowej, uzyskanie dodatkowych srodkéw na sfinansowanie badan
i wdrozenia konkretnych rozwigzan oraz na ocene proponowanych i/lub przyjetych
rozwigzan w zakresie planowania transportu i mobilnosci. Zapewnia rowniez wsparcie
na roznych etapach odbioru zleconych opracowan zewnetrznych.

Przyktadem wieloletniej wspotpracy organizatora transportu i jednostki naukowej sg
badania zachowan i preferencji komunikacyjnych mieszkancéw Gdyni, prowadzone od
1994 roku z zastosowaniem ujednoliconego podejscia metodycznego. W oparciu o ich
wyniki ksztattowana jest oferta przewozowa, a proces podejmowania decyzji w
odniesieniu do poszczeg6lnych narzedzi polityki transportowej jest obarczony nizszym
ryzykiem. Wspdtpraca organizatora transportu publicznego moze wykracza¢ poza
granice administracyjne rdzenia obszaru metropolitalnego. Przyktadowo Metropolitalny
Zwigzek Komunikacyjny Zatoki Gdanskiej od lat prowadzi podobne badania w gminach
cztonkowskich. Oznacza to konkretne korzysci, np. dla dynamicznie urbanizujgcej sie
gminy Kosakowo (woj. pomorskie), ktérej wiadze regularnie otrzymujg badania
zachowan i preferencji transportowych swoich mieszkancow. Celem badan preferencji i
zachowan transportowych mieszkancéw gminy Kosakowo jest identyfikacja i analiza
potrzeb transportowych i popytu oraz preferencji i zachowan transportowych.

Praktyczny cel badan umozliwia wykorzystanie wynikow do ksztattowania oferty
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przewozowej zgodnie z oczekiwaniami mieszkancédw gminy wiejskiej Kosakowo i celami
polityki zrbwnowazonej mobilnosci oraz optymalizacji oferty przewozowej'.

Innym obszarem mozliwej wspotpracy jednostek naukowych i administracji
samorzadowe] sg projekty wspoétfinansowane ze Srodkdédw europejskich. Poza
Programem Ramowym Unii Europejskiej Horyzont Europa mogg to by¢ programy
inicjatywy Interreg, takie jak Interreg Baltic Sea Region, Interreg Central Europe czy
Interreg South Baltic®?, dla ktorych transport i mobilno$¢ sg jednym z gtéwnych obszaréw
tematycznych. Wymagajg one zaangazowania zasobow na etapie przygotowania
aplikacji projektowej (i poniesienia ryzyka decyzji odmownej w odniesieniu do
przyznania projektu), precyzyjnego opisu planowanych dziatan, czesto we wspoétpracy z
podmiotami zagranicznymi (co wymaga dodatkowych kompetencji i naktadow,
szczegoblnie ze strony mniejszych jednostek samorzgdu terytorialnego) oraz zapewnienia
kompetentnych zasobéw ludzkich dla biezacego zarzgdzania i raportowania w
projektach. Sg to projekty o najczesciej 3-letnim horyzoncie czasowym, stad tez
planowanie przedsiewzie¢ inwestycyjnych w ich ramach najczesciej ogranicza sie do

pilotazu konkretnego rozwigzania o niewielkiej skali.
9.4.3 Zlecenie opracowan zewnetrznych

Ztozonos¢ zagadnien transportu i planowania przestrzennego wraz z rozproszeniem
kompetencyjnym pomiedzy rézne szczeble administracji samorzgdowej i rzagdowej jest
przyczyng, dla ktérej zlecanie opracowan zewnetrznych jest powszechng praktyka. Na
etapie przygotowywania zlecenia najbardziej istotng kwestig jest precyzyjne opisanie
przedmiotu zamodwienia, ktore rowniez powinno zyskac zewnetrzne wsparcie eksperckie
(minimum recenzja).

Odbiér opracowania moze rowniez by¢ wspierany przez eksperta/ekspertow

zewnetrznych, ktérzy mogg reprezentowac jednostke naukowg (por. punkt wyzej). Jest

51 K. Grzelec, A. Raszpunda, K. Bujak: Preferencje i zachowania komunikacyjne mieszkanicéw gminy
Kosakowo. Gdansk-Kosakowo, kwiecien 2024 r. Metropolitalny Zwigzek Komunikacyjny Zatoki

Gdanskiej, Gdansk - Kosakowo 2024, s. 5. Link: https://gminakosakowo.pl/wp-
content/uploads/2024/04/Preferencje-i-zachowania-komunikacyjne-mieszkancow-gminy-
Kosakowo.pdf

52 https://www.ewt.gov.pl/strony/o-programach/programy-interreg-2021-2027/
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to dobra praktyka, ktéra wprowadza do dialogu pomiedzy zamawiajgcym a wykonawcg
niezaleznego eksperta, moggcego wskazac nie tylko na btedy w opracowaniu, ale na
dodatkowe kwestie wymagajgce uwzglednienia. Najbardziej komfortowe rozwigzanie, z
punktu widzenia zamawiajgcego, to dysponowanie zewnetrznym ekspertem/ekspertami
na catym etapie przygotowywania opracowania zewnetrznego.

9.4.4 Wymiana doswiadczen z innymi JST

Wymiana doswiadczen jest cennym zrodtem informacji dla samorzaddw oraz innych
podmiotow publicznych zaangazowanych w proces planowania transportu i mobilnosci.
Pozwala ona na analize dziatarh podejmowanych przez inne samorzady oraz poréwnanie
osiggnietych efektow.

Obecnie wymiana doswiadczen pomiedzy samorzgdami odbywa sie w sposéb
nieformalny (nieformalne rozmowy, konsultacje, przeptyw wiedzy i doswiadczenia) oraz
formalny, np. poprzez:

e sformalizowane struktury organizacyjno-zarzadcze (np. zwigzki powiatowo-
gminne, zwigzki miedzygminne),

e porozumienia miedzygminne,

e realizacje projektéw badawczych,

e wspotprace w ramach realizacji projektéw nakierowanych na wdrozenie

konkretnego rozwigzania.

Interesujgcymi platformami dla wymiany doswiadczeh sg organizacje takie jak
Zwigzek Wojewddztw Rzeczypospolitej Polskiej, Zwigzek Powiatéw Polskich, Zwigzek
Miast Polskich, Zwigzek Gmin Wiejskich Rzeczypospolitej Polskiej, Zwigzek Miast i Gmin
Morskich, a w wymiarze miedzynarodowym np. Union of Baltic Cities. Przyktadowo,
Zwigzek Gmin Wiejskich Rzeczypospolitej Polskiej co pewien czas informuje o
inicjatywach i dziataniach nakierowanych na przeciwdziatanie wykluczeniu

transportowemu®3. Cennym zrédtem dla wymiany do$wiadczen sg rowniez prace komisji

5% Por. np. Polaczone komisje sejmowe o wykluczeniu komunikacyjnym. Portal Zwigzku Gmin
Wiejskich ~ Rzeczypospolitej  Polskiej. Informacja z  dn.  23.05.2024. Link:
https://www.zgwrp.pl/polaczone-komisje-sejmowe-o-wykluczeniu-komunikacyjnym/
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tematycznych oraz konferencje i szkolenia organizowane przez instytucje i zwigzki
branzowe, np. Izbe Gospodarcza Komunikacji Miejskiej.

9.5 Planowanie rozwoju przestrzennego

9.5.1 Planowanie przestrzenne zintegrowane z transportem

Zintegrowane planowanie przestrzenne i transportowe stanowi jedno z kluczowych
dziatan stuzgcych ograniczaniu zjawiska wykluczenia od transportu zbiorowego,
zwiaszcza w kontekscie dtugofalowego ksztattowania dostepnosci transportowej
obszaréw zamieszkania, ustug publicznych oraz miejsc aktywnosci spoteczno-
gospodarczej. Dziatanie to polega na Scistym powigzaniu proceséw planowania
zagospodarowania przestrzennego z analizg ukifadu transportowego i mozliwoscig
zapewnienia efektywnej obstugi transportem publicznym.

W pierwszej kolejnosci niezbedne jest zapewnienie, aby system transportu
zbiorowego byt traktowany jako jeden z istotnych determinantéw w dokumentach
planistycznych, takich jak studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego, miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego oraz decyzje o
warunkach zabudowy. W praktyce oznacza to koniecznos¢ uwzglednienia istniejgcej i
planowanej sieci transportowej przy okreslaniu przeznaczenia nowych terenéw pod
zabudowe oraz ocenie ich dostepnosci transportowe;.

Wdrozenie zintegrowanego podejscia wymaga rdwniez systematycznego
przekazywania informacji pomiedzy jednostkami odpowiedzialnymi za polityke
przestrzenng a organizatorami publicznego transportu zbiorowego - na poziomie
gminnym, powiatowym bgdz wojewddzkim - w zaleznosci od skali planowanych
przeksztatcen przestrzennych. Istotnym elementem jest tu uzgadnianie rozwigzan
funkcjonalno-przestrzennych z przedstawicielami podmiotéw odpowiedzialnych za
planowanie i realizacje przewozéw pasazerskich, w tym z operatorami i przewoznikami.

Do podstawowych dziatan wdrozeniowych nalezy:

e analiza lokalizacji nowej zabudowy w odniesieniu do istniejgcej i mozliwej do

rozwoju sieci transportu zbiorowego,

e planowanie inwestycji publicznych (szkdét, urzedow, osrodkdédw zdrowia) w

rejonach o potwierdzonej lub zapewnianej dostepnosci komunikacyjnej,

e zabezpieczenie w dokumentach planistycznych terenéw pod przyszte

przystanki, terminale, petle autobusowe Iub kolejowe oraz elementy
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infrastruktury towarzyszacej (np. dojscia piesze, parkingi P&R, wezty
przesiadkowe),

¢ sformutowanie wymagan dotyczacych dostepnosci transportowej jako jednego
z kryteriéw lokalizacyjnych dla inwestycji o znaczeniu publicznym i prywatnym.

Zaleca sie, aby w toku sporzadzania dokumentéw planistycznych zapewnic
mozliwos$¢ opiniowania projektow przez organizatora lub planiste transportu, zwtaszcza
w przypadku dokumentéw przewidujacych rozwdj osiedli mieszkaniowych na terenach
dotychczas nieobstugiwanych przez transport publiczny. W miare mozliwosci warto
rébwniez przewidywac narzedzia oceny skutkéw komunikacyjnych planowanych zmian
przestrzennych - nawet w formie uproszczonej analizy dostepnosci lub kosztéw
wigczenia danego obszaru do sieci komunikacji zbiorowe;.

Dziatanie to, mimo ze nie wigze sie bezposrednio z realizacjg inwestyc;ji
transportowych, petni funkcje strategiczng - stanowi warunek efektywnego i
racjonalnego rozwoju sieci transportu zbiorowego oraz pozwala na minimalizowanie
ryzyka powstawania obszaréw peryferyjnych wykluczonych z systemu mobilnosci
publicznej. Integracja planowania przestrzennego z systemem transportowym sprzyja
zrownowazonemu rozwojowi, redukuje presje na indywidualny transport samochodowy
oraz umozliwia optymalizacje kosztéw funkcjonowania transportu zbiorowego w diugim
okresie.

Praktycznym wyrazem zintegrowanego podejscia do planowania przestrzeni i
transportu jest TOD (transit oriented development - rozwéj zorientowany na transport
publiczny). Polega on na planowaniu i tworzeniu warunkéw dla rozwoju kompaktowe;j,
wielofunkcyjnej i przyjaznej dla pieszych zabudowy zorganizowanej wokét stacji
transportu publicznego, w celu uczynienia go podstawowym Srodkiem przemieszczania
sie w codziennym zyciu. Elementami strategii rozwoju zorientowanej na transport
publiczny (TOD) sg zaréwno kwestie makroekonomiczne (np. sprzyjajacy klimat
inwestycyjny, polityka planistyczna) oraz odnoszgce sie do konkretnej lokalizacji, takie

jak**:

% H. Suzuki, J. Murakami, Yu-Hung Hong, B. Tamayose: Financing Transit-Oriented Development
with Land Values. Adapting Land Value Capture in Developing Countries. International Bank for
Reconstruction and Development / The World Bank, Washington 2015.
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e tatwy i bezposredni dostep dla pieszych, rowerzystow oraz transportu

publicznego;

e dobre oznakowanie i przyjazne otoczenie, ktére generuje znaczny ruch pieszy;

e wysokg dostepnos¢ do gtéwnych osrodkoéw pracy i aktywnosci w wymiarze

ponadlokalnym;

e krotkie, bezposrednie potgczenia miedzy réznymi Srodkami transportu i

obiektami komunikacyjnymi;

e drogi rowerowe i parkingi rowerowe przy stacjach;

e atrakcyjne obiekty dobrze zintegrowane z otoczeniem (np. przestrzenie

publiczne i mata architektura);

e bezpieczne rozwigzania projektowe, np. odpowiednie oswietlenie

o efektywna polityka parkingowa w otoczeniu stacji;

e wykorzystywanie przyjaznych dla sSrodowiska technologii.

Cho¢ koncepcja TOD wdrozona zostata na szerszg skale w intensywnie
zagospodarowywanych przestrzeniach miejskich Chinach, to ma ona jednak
zastosowanie w odniesieniu do mniejszych jednostek miejskich. W takim
przypadku kluczowym czynnikiem sukcesu jest wypracowanie wspolnej wizji
przez wszystkich interesariuszy zaangazowanych w rozwoj konkretnej lokalizacji.
Na podstawie badan prowadzonych w Szwecji mozna stwierdzi¢, ze dolnos¢ do
osiggniecia takiej wspolnej wizji moze by¢ nawet wazniejsza w matych miastach
niz w gesto zabudowanych obszarach miejskich. Przyczyna lezy w fakcie, ze we
wspomnianych lokalizacjach o nizszej rynkowej atrakcyjnosci wszyscy
interesariusze muszg wspolpracowac¢ w pozytywny sposob, aby projekt wszedt w

faze realizadji i osiagnat zatozone cele®.
9.5.2 Tworzenie weztéw przesiadkowych

Tworzenie weztéw przesiadkowych stanowi jedno z podstawowych dziatan
infrastrukturalnych umozliwiajgcych integracje réznych srodkoéw transportu zbiorowego
oraz utatwiajgcych pasazerom realizacje podrozy z przesiadkami. Wezet przesiadkowy

% R. Hrelja, T. Rye: Delivering Transit Oriented Development (TOD) in low to medium density
contexts. Actor relationships and market conditions in smaller Swedish cities. “International Journal
of Sustainable Transportation” 2024, Vol. 18, No. 3
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jest punktem organizacyjno-infrastrukturalnym, w ktérym nastepuje skoordynowane
potgczenie co najmniej dwdch linii lub rodzajéw transportu (np. autobuséw, kolei,
transportu na zadanie, trolejbuséw), zapewniajgce dogodng, bezpieczng i czytelng
mozliwos¢ zmiany Srodka transportu.

Wdrozenie tego dziatania wymaga w pierwszej kolejnosci zidentyfikowania
lokalizacji, ktére petnig lub mogg petnic¢ funkcje punktédw przesiadkowych - najczesciej
sg to skrzyzowania tras transportu zbiorowego, stacje kolejowe, centra miast, okolice
instytucji publicznych lub centra lokalnych spotecznosci. Wybér lokalizacji powinien by¢
oparty na analizie potokdéw pasazerskich, uktadu sieci przewozowej, planowanego
zagospodarowania przestrzennego oraz mozliwosci technicznych i wiasnosciowych
danego terenu. Kolejnym krokiem jest okreslenie zakresu funkcjonalnego planowanego
wezta przesiadkowego, obejmujgcego m.in. liczbe stanowisk dla pojazdow réznych linii,
typy obstugiwanych srodkéw transportu, standardy infrastruktury pasazerskiej (wiaty,
oswietlenie, tablice informacyjne), dostepnosc¢ dla oséb o ograniczonej mobilnosci oraz
elementy utatwiajgce tgczenie réznych form przemieszczania sie (np. parkingi rowerowe,
miejsca kiss&ride, mozliwos¢ przesiadki pieszej).

Na etapie przygotowania inwestycji nalezy sporzadzi¢ dokumentacje koncepcyjng
lub projektowg, ktéra zawiera rozwigzania transportowe i funkcjonalne dostosowane do
lokalnych warunkéw. Dokumentacja ta powinna by¢ opracowana przy wspoétpracy z
organizatorem transportu oraz z jednostkami odpowiedzialnymi za infrastrukture
drogowg, kolejowg i przestrzenng. Roéwnolegle nalezy zaplanowac¢ rozwigzania
zapewniajgce czytelnos¢ przesiadek, takie jak wspdlne tablice informacyjne dla
wszystkich linii, ujednolicone oznaczenia kierunkéw i stref przesiadkowych, dostep do
informacji w czasie rzeczywistym oraz spojnos¢ systemu informacji pasazerskiej.
Szczegblng uwage nalezy zwrdéci¢ na zapewnienie krotkiego i bezpiecznego dojscia
miedzy peronami lub przystankami, ograniczenie koniecznosci pokonywania duzych
odlegtosci oraz eliminacje barier architektonicznych.

W zaleznosci od skali przedsiewziecia i dostepnych srodkéw finansowych, mozliwe
jest wdrazanie weztdbw przesiadkowych w réznych wariantach - od prostych
przystankéw z funkcjg skoordynowanej przesiadki (np. zatoka autobusowa przy stacji
kolejowej), po zintegrowane centra przesiadkowe z funkcjami handlowo-ustugowymi i
przestrzenig publiczna.

W dalszym etapie konieczne jest zapewnienie odpowiedniego utrzymania i

zarzadzania weztem, co obejmuje biezgce utrzymanie infrastruktury, kontrole stanu
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technicznego, zapewnienie czystosci i bezpieczenstwa, a takze aktualizacje informacji
pasazerskiej.

Tworzenie weztéw przesiadkowych przyczynia sie nie tylko do poprawy spojnosci
systemu transportu zbiorowego, ale rowniez do zwiekszenia jego atrakcyjnosci i
dostepnosci, zwtaszcza dla osdb zamieszkujgcych obszary peryferyjne, ktérych podréze
wymagajg korzystania z wiecej niz jednej linii lub srodka transportu. Dziatanie to w
sposdb bezposredni wptywa na ograniczenie barier czasowych i organizacyjnych,
poprawiajgc komfort podrozy i zwiekszajgc efektywnos¢ funkcjonowania catego systemu
mobilnosci publicznej.

9.5.3 Poprawa dostepnosci infrastruktury transportu zbiorowego

Dostepnosc¢ do publicznego transportu zbiorowego szczegdlnie na terenach o niskiej
gestosci zaludnienia od lat pozostaje jednym 2z najpowazniejszych wyzwan
cywilizacyjnych w Polsce. Poprawa dostepnosci infrastruktury transportu zbiorowego
stanowi jedno z kluczowych dziatan wspierajgcych ograniczanie wykluczenia od tego
rodzaju ustug, szczegblnie w kontekscie fizycznych barier utrudniajgcych korzystanie z
komunikacji publicznej. Dziatanie to odnosi sie zaréwno do przystankéw i perondw, jak
i dojs¢ pieszych, infrastruktury towarzyszacej oraz przestrzeni integrujgcej rézne formy
mobilnosci.

Wdrozenie tego dziatania nalezy rozpoczg¢ od identyfikacji miejsc, w ktorych istniejg
bariery ograniczajgce dostepnos¢ — takich jak nieutwardzone dojscia do przystankow,
brak chodnikéw, schody bez pochylni, zbyt waskie perony czy niedostosowane
nawierzchnie. W pierwszej kolejnosci powinno sie uwzgledni¢ potrzeby os6b z
ograniczong mobilnoscig, w tym o0s6b starszych, poruszajacych sie na wdzkach
inwalidzkich, z wézkami dzieciecymi, a takze os6b niewidomych i niedowidzgcych.

W dalszym kroku nalezy okresli¢ zakres niezbednych dziatan infrastrukturalnych,
ktére mogg obejmowac:

e utwardzenie i oSwietlenie dojs¢ do przystankow,

e budowe lub modernizacje chodnikdw i przejs¢ dla pieszych w rejonie punktow

obstugi pasazerskiej,

e instalacje poreczy, podjazdéw i pochylni przy schodach prowadzgcych do

perondw i zatok autobusowych,

e dostosowanie wysokosci krawedzi perondw do poziomu podtogi pojazdow

niskopodtogowych,
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e zastosowanie oznaczen dotykowych i kontrastowych dla os6b z dysfunkcja
wzroku,
e zapewnienie miejsc odpoczynku (tawki) i zadaszeh chronigcych przed

niekorzystnymi warunkami atmosferycznymi.

Wdrazanie dziatan dostepnosciowych powinno uwzglednia¢ standardy krajowe i
unijne w zakresie projektowania uniwersalnego, a takze dobre praktyki urbanistyczne
zwigzane z tzw. mobilnoscig inkluzywna. Warto dazy¢ do unifikacji rozwigzan w skali
catego systemu — tak, aby pasazer niezaleznie od lokalizacji napotykat podobny,
intuicyjny uktad przystanku czy wezta przesiadkowego.

W przypadku ograniczonych srodkéw finansowych mozliwe jest wdrazanie dziatan
etapowo — w pierwszej kolejnosci w punktach o najwyzszym znaczeniu (np. przy
szkotach, placéwkach ochrony zdrowia, w centrach przesiadkowych), nastepnie
sukcesywnie na pozostatych obszarach. Warto rowniez rozwazy¢ mozliwos¢ pozyskania
wsparcia z funduszy krajowych i europejskich dedykowanych poprawie dostepnosci
przestrzeni publicznej, w tym $rodkéw dostepnych w ramach programéw rzgdowych
(np. ,Dostepnosc Plus”) lub programow regionalnych.

Réwnoczesnie istotne jest, aby w projektach infrastrukturalnych zwigzanych z
transportem zbiorowym — niezaleznie od ich gtéwnego celu — elementy poprawy
dostepnosci byly statym i obowigzkowym komponentem inwestycji, a nie tylko
dodatkiem wdrazanym w zaleznosci od dostepnych zasobéw.

Poprawa dostepnosci infrastruktury transportowej nie tylko umozliwia korzystanie z
transportu zbiorowego osobom z ograniczong mobilnoscig, ale takze przyczynia sie do
podniesienia ogdlnego komfortu i bezpieczenstwa wszystkich uzytkownikéw. Jest to
dziatanie o wysokim znaczeniu spotecznym i symbolicznym — stanowi bowiem wyraz
rownego traktowania oraz konkretne zobowigzanie wtadz publicznych do tworzenia
systemu mobilnosci dostepnego dla wszystkich mieszkancéw, niezaleznie od ich wieku,

sprawnosci czy miejsca zamieszkania.

9.6 Budowa lub modernizacja infrastruktury

9.6.1 Infrastruktura szynowa

Rozwdj oraz modernizacja infrastruktury transportu szynowego stanowi
strategiczny kierunek przeciwdziatania wykluczeniu od transportu zbiorowego,

zwiaszcza w kontekscie zapewniania efektywnej, przewidywalnej i pojemnej obstugi
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pasazerskiej na srednich i dtugich dystansach. Dziatanie to odnosi sie do inwestycji
infrastrukturalnych obejmujacych zaréwno budowe nowych odcinkdw linii kolejowych
lub tramwajowych, jak i przebudowe, modernizacje oraz rewitalizacje istniejgcych tras i
obiektéw towarzyszacych.

Proces wdrozenia tego rodzaju inwestycji nalezy rozpocza¢ od identyfikacji potrzeb
transportowych z uwzglednieniem potencjalnych potokéw pasazerskich, obszaréw
wykluczonych transportowo oraz mozliwosci integracji z istniejgcym uktadem
komunikacyjnym. W przypadku kolei - analizie powinny podlega¢ m.in. linie o znaczeniu
lokalnym lub regionalnym, ktére moga byc¢ reaktywowane lub poddane modernizacji w
celu przywroécenia przewozéw pasazerskich. W przypadku tramwajéw - uwaga powinna
zosta¢ skierowana na tereny zurbanizowane, gdzie istnieje potrzeba usprawnienia
transportu zbiorowego poprzez wprowadzenie srodka szybkiego, niezaleznego od ruchu
drogowego.

W dalszym kroku nalezy przystgpi¢ do przygotowania dokumentacji projektowe;j i
technicznej. Etap ten obejmuje:

e wstepne studia wykonalnosci i analizy kosztow i korzysci (np. CBA, SCBA),

e oceny $rodowiskowe (np. raporty O0S),

e pozyskanie niezbednych decyzji administracyjnych i wtasnosciowych,

e przygotowanie projektéw budowlanych i wykonawczych.

W przypadku modernizacji linii istniejgcych kluczowym elementem dziatan jest
dostosowanie parametréw technicznych torowisk, sygnalizacji, peronéw i przejazdéw
kolejowo-drogowych do obowigzujgcych standardow. Nalezy réwniez przewidzie
modernizacje infrastruktury pasazerskiej, takiej jak perony, zadaszenia, oswietlenie,
systemy informacji pasazerskiej oraz dostepnosc¢ dla os6b o ograniczonej mobilnosci.

W odniesieniu do tramwajow, modernizacja moze obejmowaé m.in.:

e wymiane torowisk w ulicach lub na wydzielonych pasach,

e przebudowe weztdw torowych i petli,

e dostosowanie przystankéw do standardow technicznych i funkcjonalnych (np.

dtugosc perondw, wysokos¢ krawedzi),

e budowe nowych odcinkéw linii w celu rozszerzenia zasiegu sieci.

Istotnym komponentem jest takze zapewnienie odpowiedniego powigzania

infrastruktury szynowej z innymi formami transportu zbiorowego - poprzez budowe
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weztéw przesiadkowych, potgczen z komunikacjg autobusowg, transportem na zgdanie,
Sciezkami rowerowymi czy systemami parkingdéw Park&Ride.

Wdrozenie inwestycji wymaga zabezpieczenia odpowiednich srodkdw finansowych,
najczesciej przy wsparciu funduszy krajowych lub unijnych (np. z KPO, FEnIKS, CEF,
Funduszu Kolejowego), a takze zapewnienia harmonogramu realizacji zgodnego z
przepisami o zamoéwieniach publicznych. W przypadku kolei o znaczeniu lokalnym
inwestycje mogg by¢ realizowane we wspotpracy samorzgdéw z PKP PLK lub w formule
partnerstwa publiczno-publicznego.

Budowa lub modernizacja infrastruktury transportu szynowego to dziatanie o
dtugoterminowym charakterze, = wymagajgce  skoordynowanego podejscia
inwestycyjnego, planistycznego i organizacyjnego. Dzieki takim przedsiewzieciom
mozliwe jest nie tylko zwiekszenie efektywnosci transportu publicznego, ale takze
przywracanie obstugi transportowej obszarom zdegradowanym, marginalizowanym
przestrzennie lub dotychczas pozbawionym potgczen zbiorowych. Dziatanie to ma
szczegblne znaczenie w kontekscie zréwnowazonego rozwoju terytorialnego oraz

realizacji celéw polityki spojnosci spotecznej i przestrzenne;.
9.6.2 Infrastruktura drogowa

Budowa lub modernizacja infrastruktury transportu drogowego stanowi istotny
komponent dziatarn majgcych na celu poprawe dostepnosci do publicznego transportu
zbiorowego, zwtaszcza w przypadku gmin wiejskich, peryferyjnych oraz obszaréw o
stabo rozwinietej sieci drogowej. Dziatanie to polega na dostosowywaniu lub rozwijaniu
sieci drogowej w sposéb umozliwiajacy bezpieczne, regularne i efektywne prowadzenie
przewozéw pasazerskich - zaréwno w modelu statych linii komunikacyjnych, jak i
elastycznych ustug, takich jak transport na zadanie.

Pierwszym krokiem we wdrazaniu tego dziatania jest zidentyfikowanie odcinkéw
drég publicznych, ktére obecnie stanowig bariere w realizacji potaczen transportu
zbiorowego - np. ze wzgledu na zty stan techniczny nawierzchni, niedostosowang
geometrie, brak mozliwosci zawracania pojazddéw, ograniczong nosnosc¢ lub brak
podstawowego wyposazenia (np. zatok autobusowych, oswietlenia czy przystankow).
Szczegoblng uwage nalezy zwrdci¢ na drogi dojazdowe do osiedli, placowek oswiatowych,
obszaréw aktywnosci gospodarczej i instytucji publicznych.

W dalszej kolejnosci nalezy okresli¢ potrzeby inwestycyjne w odniesieniu do

funkcjonowania komunikacji publicznej. W praktyce oznacza to:
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e utwardzanie i poszerzanie nawierzchni drogowych,

e poprawe geometrii skrzyzowan i tukéw drogowych,

e budowe lub przebudowe zatok autobusowych i miejsc zatrzyman,

e zapewnienie mozliwosci zawracania autobuséw (np. poprzez budowe petli),

e budowe infrastruktury towarzyszacej: odwodnienia, oSwietlenia, oznakowania.

W przypadku drog istniejgcych, istotne znaczenie ma ich modernizacja w sposéb
uwzgledniajgcy potrzeby ruchu pojazdéw komunikacji zbiorowej - w tym nosnosc
konstrukcji nawierzchni oraz promienie skretow pozwalajgce na manewrowanie dtugimi
pojazdami. W zakresie standardéw przystankowych nalezy zapewni¢ odpowiednig
szerokos¢ poboczy lub zatok oraz bezpieczne dojscie dla pieszych.

W przypadku nowych inwestycji drogowych, zaleca sie juz na etapie projektowania
uwzglednia¢ mozliwos¢ pozniejszego uruchomienia linii transportu zbiorowego, nawet
jesli obecnie nie jest to planowane. Pozwoli to ograniczy¢ ryzyko wykluczenia
komunikacyjnego w perspektywie rozwoju demograficznego lub przestrzennego.
Wdrozenie inwestycji drogowych w kontekscie transportu zbiorowego wymaga réwniez
koordynacji z jednostkami organizujgcymi przewozy - tak, aby planowane trasy i
harmonogramy modernizacji byty zgodne z rzeczywistymi potrzebami przewoznikow i
pasazerow. Dobrg praktyka jest wspdlne planowanie uktadu drogowego i przebiegu linii
transportu zbiorowego z uwzglednieniem istniejgcych lub planowanych przystankéw.
Finansowanie inwestycji drogowych moze by¢ realizowane z budzetéw gmin, powiatéw,
programow rzadowych (np. Rzgdowy Fundusz Rozwoju Drog), srodkéw unijnych lub w
formule partnerstwa. W przypadku drog lokalnych, ktore stanowig jedyny dostep do
okreslonych obszaréw, mozliwe jest rowniez ubieganie sie o dofinansowanie ze Srodkow
przeciwdziatania wykluczeniu komunikacyjnemu.

Budowa i modernizacja infrastruktury drogowej stanowi fundament techniczny
umozliwiajgcy funkcjonowanie transportu zbiorowego. W wielu przypadkach to wtasnie
stan drég, a nie brak organizatora czy pojazdu, stanowi bezposrednig przyczyne
wykluczenia transportowego. Wdrozenie tego typu dziatah przyczynia sie do stworzenia
realnych warunkoéw dla Swiadczenia ustug przewozowych w sposéb bezpieczny,
punktualny i dostepny - a tym samym do wyréwnywania szans spotecznych i
przestrzennych w dostepie do mobilnosci.

183



T-INCLUDED, Zadanie 17, Dziatania 1-7

9.6.3 Infrastruktura piesza i rowerowa (ostatniej mili)

Jedng z kategorii kluczowych punktow, do ktérych dostepnos¢ transportem
rowerowym powinna by¢ bardzo wysoka sg przystanki i stacje kolejowe. Wynika to z
faktu, ze przystanki kolejowe o dobrej ofercie przewozowej stanowig znaczace
generatory ruchu rowerowego.

Na terenach pozamiejskich lokalizacja przystanku badz stacji kolejowej moze by¢
peryferyjna w stosunku do centrum miejscowosci. Najbardziej skrajnym przypadkiem
jest Szydtowiec, gdzie centrum miasta od dworca kolejowego dzieli dystans 5 km. Cho¢
jest to sytuacja wyjatkowa, to przystankéw oddalonych od centréw miejscowosci o
ponad kilometr jest catkiem sporo. W takich przypadkach znaczenia nabiera jakos¢
infrastruktury rowerowe;j i pieszej, ktéra zapewnia dostep na tzw. ,pierwszej / ostatniej
mili”, uniezalezniajgc uzytkownika transportu publicznego od samochodu osobowego.

By przystanek publicznego transportu zbiorowego byt dostepny dla pieszych i
rowerzystow nalezy spetni¢ kilka istotnych warunkéw. W bezposrednim otoczeniu
przystanku nalezy przewidzie¢ przestrzen dla bezpiecznego pozostawienia roweru.
Drogi dojscia pomiedzy parkingiem rowerowym a peronem lub miejscem odjazdu
publicznego $rodka transportu powinny by¢ wygodne, intuicyjne w wyborze oraz
odpowiednio oznakowane i oswietlone. Nalezy roéwniez przewidzie¢ odpowiednie
warunki dla podréznych oczekujgcych na potgczenie (np. wiata, miejsca siedzace, itp.).
Dostepnos¢ przystanku wuzalezniona jest od jakosci infrastruktury rowerowej
zapewniajgcej dojazd do przystanku. Powszechnie sygnalizowany na terenach
pozamiejskich mankament infrastruktury rowerowej jakim jest brak spojnosci sieci
sprawia, ze dostepnos¢ rowerowa niektorych lokalizacji jest ograniczona, co zniecheca
do wyboru roweru jako srodka transportu w codziennych podrézach. Dziataniami, ktore
zyskujg na znaczeniu w ostatnich latach jest uzupetnianie istniejgcej sieci drog
rowerowych o odcinki zapewniajgce mozliwos¢ podrézy multimodalnych, z
wykorzystaniem roéznych S$rodkéw transportu. Szczegdlnie kombinacja roweru i
transportu kolejowego jest rozwigzaniem sprawdzonym w praktyce (szczegdlnie w
Holandii, Belgii i Niemczech) oraz przynoszagcym korzysci zaréwno pasazerom,
spotecznosciom lokalnym oraz przewoznikom kolejowym (poprzez wzrost
przestrzennego zasiegu oddziatywania transportu kolejowego). Wiekszo$¢ podrézy przy
uzyciu tej kombinacji sSrodkéw transportu dotyczy stosunkowo dtugich dojazdow, gdzie

podstawowym Srodkiem transportu jest kolej, a rower i przemieszczenia piesze petniag
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odpowiednio funkcje dojazdu i dojscia koncowego. Im bardziej rozwinieta sie¢ drég
rowerowych zapewniajgcych mozliwos¢ dojazdu do / ze stacji kolejowej tym wieksza
liczba pasazerdw transportu kolejowego i wyzszy poziom pokrycia kosztow przychodami
ze sprzedazy biletow. Wsparcie systemowe integrowania komunikacji rowerowej i
kolejowej powinno by¢ zatem koordynowane przez administracje urzeddéw
marszatkowskich, ktére odpowiadajg za organizacje i finansowanie transportu
kolejowego na swoim obszarze. Nalezy przy tym pamieta¢, ze czynniki wptywajgce na
korzystanie z opisywanej kombinacji srodkéw transportu mozna podzieli¢ na cztery
grupy, mianowicie*®: infrastruktura, polityka transportowa, cechy uzytkownikéw, cechy
podroézy, z czego tylko dwie pierwsze zalezg od dziatah wtadz publicznych réznego
szczebla. Oznacza to, ze nalezy prowadzi¢ badania zachowan i preferencji uzytkownikow
transportu kolejowego, zwracajgc szczeg6lng uwage na obecny sposdb dotarcia do
przystanku i kontynuacji podrézy po wyjsciu z pociggu, a takze na preferencje w tym
zakresie.

W skali lokalnej przemieszczenia piesze stanowig znaczng cze$¢ wszystkich podrozy,
choc sg one niedoszacowane, a sami mieszkancy podczas badan nie zdajg sobie czesto
sprawy, ze ten sposéb przemieszczania sie jest rownorzedny wzgledem pozostatych
form mobilnosci. Wynikajgce z tego niedoszacowanie nie powinno stanowi¢ argumentu
za deprecjonowaniem znaczenia mobilnosci pieszej. Koncepcja zréwnowazonej
mobilnosci miejskiej zaktada uwzglednianie wszystkich $rodkéw transportu ze
szczegblnym uwzglednieniem transportu niezmotoryzowanego®’. Podréze piesze
stanowig réwniez istotny sktadnik podrozy realizowanych transportem zbiorowym. Czas
potrzebny na dojscie do przystanku transportu zbiorowego stanowi¢ moze istotng
bariere lub zachete do korzystania z transportu publicznego niezaleznie od specyfiki
obszaru.

Jednym z najwazniejszych aspektow zwigzanych z przemieszczeniami pieszymi jest

bezpieczenstwo ruchu drogowego pieszych oraz poczucie bezpieczenstwa osobistego.

5% S. Shelat, R. Huisman, N. van Oort: Analysing the trip and user characteristics of the combined
bicycle and transit mode. “Research in Transportation Economics” 2018 vol. 69

% M. Wotek, M. Gromadzki, A. Jagielto: Dzielnicowe, miejskie i metropolitalne plany zréwnowazonej
mobilnosci - réznice i podobienstwa. [W:] Przemiany na rynku pasazerskich ustug transportowych:
monografia dedykowana profesorowi Olgierdowi Wyszomirskiemu. Red. K. Hebel, D. Ttoczynski,
Wyd. Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk-Sopot 2021
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Istotny jest nie tylko obiektywny poziom bezpieczenstwa drogowego mierzony np. liczbg
wypadkow, ale jego percepcja przez uzytkownika. Postrzeganie bezpieczenstwa wptywa
na ocene czasu i odlegtosci pokonywanej pieszo trasy®. Wedtug obszernego przegladu
badan®®, to wiasnie postrzeganie bezpieczenstwa oraz poziom potgczen
komunikacyjnych sg kluczowymi czynnikami w ksztattowaniu srodowiska sprzyjajgcego
chodzeniu. Na poczucie bezpieczenstwa wptywajg nie tylko rozwigzania w zakresie
organizacji ruchu, ale réwniez stan nawierzchni, oSwietlenie oraz zagospodarowanie i
uporzadkowanie najblizszego otoczenia.

Polskie miasta od dekady rozwijajg standardy ksztattowania przestrzeni pieszych.
Stanowig one podstawe dla dziatan inwestycyjnych i modernizacyjnych o réznej skali i
poziomie ingerencji w istniejgcg tkanke miejskg. Na przyktad ,Standardy projektowe
przestrzeni pieszych przyjaznych mieszkancom Wroctawia” to kompleksowy przewodnik
zawierajgcy zestaw wytycznych dotyczgcych planowania, projektowania i realizacji

infrastruktury pieszej.
9.6.4 Infrastruktura przystankowa

Infrastruktura przystankowa odgrywa kluczowg role w funkcjonowaniu publicznego
transportu zbiorowego, petnigc funkcje punktu styku miedzy systemem przewozoéw a
uzytkownikiem koncowym. Odpowiednio zaprojektowane i utrzymane przystanki sg
niezbedne do zapewnienia komfortu, bezpieczenstwa i dostepnosci podrézy. Braki lub
zaniedbania w tym zakresie moga skutecznie zniecheca¢ do korzystania z transportu
zbiorowego, szczegblnie wsrdd osob starszych, dzieci, oséb z niepetnosprawnosciami
czy mieszkancéw obszarow peryferyjnych. Budowa lub modernizacja infrastruktury
przystankowej stanowi zatem jedno z podstawowych dziatan przeciwdziatajacych

wykluczeniu od transportu zbiorowego.

5 K.M. Ralph, M.J. Smart, R.B. Noland, S. Wang, L. Cintron: Is it really too far? Overestimating walk
time and distance reduces walking. “Transportation Research Part F. Traffic Psychol. Behav.” 2020 nr
74, 522-535. https://doi.org/10.1016/j.trf.2020.09.009

% R.N.R. Ariffin, RK. Zahari, N.H.A. Rahman: Walkability and the built environment: a literature
review [W:] 6th International Multidisciplinary Scientific Conference on Social Sciences & Arts SGEM
2019
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Wdrozenie tego dziatania nalezy rozpoczg¢ od przeglagdu stanu technicznego
istniejgcej infrastruktury przystankowej oraz identyfikacji miejsc, w ktorych przystanki sg
nieobecne, niewystarczajgce lub nieprzystosowane do aktualnych potrzeb
uzytkownikow. Analiza ta powinna objg¢ zaréwno elementy infrastrukturalne (zatoki,
nawierzchnie, osSwietlenie), jak i funkcjonalne (dostepnos¢, widocznos¢, informacja
pasazerska, zadaszenie).

W przypadku nowych lokalizacji, przystanki powinny by¢ projektowane zgodnie z
zasadami dostepnosci, bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz komfortu pasazera. W
szczegblnosci zaleca sie:

e wyznaczenie bezpiecznego dojscia pieszego do przystanku (chodnik, przejscie

dla pieszych, oznakowanie),

e zapewnienie odpowiedniej nawierzchni (utwardzonej, antyposlizgowej),

e budowe wiaty przystankowej chronigcej przed warunkami atmosferycznymi,

e montaz siedzisk oraz oSwietlenia zapewniajgcego widocznos¢ po zmroku,

e uwzglednienie elementéw utatwiajacych orientacje i poruszanie sie osobom z
niepetnosprawnosciami (np. oznaczenia kontrastowe, pasy ostrzegawcze,
odpowiednia wysokos¢ krawedzi).

W odniesieniu do przystankow istniejgcych modernizacja moze obejmowac:

e wymiane zniszczonych elementow infrastruktury (wiaty, stupki, tablice),

e dostosowanie wysokosci peronéw do taboru niskopodtogowego,

e ujednolicenie systemu informacji pasazerskiej (tablice rozktadowe, piktogramy,
numeracja),

e instalacje elektronicznych tablic informacji w czasie rzeczywistym (jesli system
transportowy przewiduje ich wykorzystanie),

e uporzadkowanie otoczenia przystanku (oczyszczenie terenu, mata architektura,
oznakowanie).

Waznym aspektem wdrazania tego dziatania jest takze koordynacja z organizatorem
transportu i wiascicielem terenu, co dotyczy zaréwno zgdd lokalizacyjnych, jak i
pdzniejszego zarzgdzania oraz utrzymania infrastruktury. W przypadku przystankéw
zlokalizowanych przy drogach publicznych konieczne moze by¢ uzyskanie uzgodnien z
zarzadcg drogi (gmina, powiat, wojewddztwo, GDDKIA).

Finansowanie budowy i modernizacji infrastruktury przystankowej moze by¢

realizowane ze S$rodkéw wtasnych jednostek samorzadu terytorialnego, funduszy
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unijnych, programéw krajowych (np. Rzgdowego Funduszu Rozwoju Drég) lub w
partnerstwie z operatorami transportu publicznego.

Budowa i modernizacja przystankéw to dziatanie o wymiarze zaréwno praktycznym,
jak i symbolicznym. Dobrze zaprojektowana infrastruktura przystankowa stanowi nie
tylko punkt dostepu do systemu transportu zbiorowego, ale takze element wptywajacy
na jego postrzegang jakosc i dostepnosc. Z perspektywy przeciwdziatania wykluczeniu
transportowemu, przystanek - choc¢ niewielki w skali inwestycyjnej - moze miec
kluczowe znaczenie dla zapewnienia mieszkarncom realnej mozliwosci uczestnictwa w

zyciu spotecznym, zawodowym i edukacyjnym.
9.6.5 Dostosowanie infrastruktury do OSP

Dostosowanie infrastruktury transportu zbiorowego do potrzeb o0s6b ze
szczegblnymi potrzebami stanowi kluczowy element zapewniania rownego dostepu do
mobilnosci. Dziatanie to obejmuje fizyczne, informacyjne oraz funkcjonalne
usprawnienia w obrebie przestrzeni transportowej, majgce na celu usuniecie barier
utrudniajgcych korzystanie z ustug transportu zbiorowego osobom z ograniczong
mobilnoscig, osobom starszym, z niepetnosprawnosciami  wzroku, stuchu,
intelektualnymi, a takze opiekunom dzieci czy pasazerom z bagazem.

Proces wdrozeniowy nalezy rozpoczac¢ od identyfikacji istniejgcych barier w dostepie
do infrastruktury transportowej, takich jak: schody bez alternatywnych pochylni lub
wind, zbyt wysokie krawedzie perondéw, brak informacji wizualnych i dzwiekowych,
waskie przejscia, Sliskie nawierzchnie, niewtasciwe oznakowanie czy brak systemoéw
naprowadzania dla os6b niewidomych i stabowidzgcych. Analizie powinny podlegac
zarébwno przystanki i wezty przesiadkowe, jak i infrastruktura towarzyszaca - dojscia
piesze, przejscia dla pieszych, windy, rampy oraz wnetrza obiektow obstugi pasazerow.

W dalszej kolejnosci nalezy okresli¢ zakres wymaganych dziatah dostosowawczych,
takich jak:

e budowa pochylni, wind lub podnosnikéw umozliwiajgcych pokonanie réznic

poziomow,

e dostosowanie wysokosci krawedzi peronéw do pojazdéw niskopodtogowych,

e zastosowanie kontrastowych oznaczen wizualnych (np. krawedzi schoddw,

paséw ostrzegawczych),

e instalacja tablic dotykowych i oznaczeh w alfabecie Braille'a,
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e zastosowanie nawierzchni strukturalnych (np. paséw prowadzacych dla oséb z
dysfunkcjg wzroku),

e zapewnienie dzwiekowej informacji pasazerskiej (np. zapowiedzi przystankéw),

e montaz systemoéw wzywania pomocy lub wsparcia obstugi (np. przyciski przy
wejsciach do obiektéw).

Wdrazanie dziatan dostosowawczych powinno odbywac sie zgodnie z zasadami
projektowania uniwersalnego oraz aktualnymi wymogami prawnymi, w tym Ustawg z
dnia 19 lipca 2019 r. 0 zapewnianiu dostepnosci osobom ze szczegdinymi potrzebami, a
takze aktami wykonawczymi dotyczgcymi standardéw infrastruktury przystankowej,
drogowej i pasazerskiej.

W procesie przygotowania i realizacji inwestycji infrastrukturalnych nalezy zapewnic
wspotprace z przedstawicielami sSrodowisk 0séb z niepetnosprawnosciami, co pozwala
na lepsze rozpoznanie potrzeb oraz unikanie btedéw projektowych, ktére formalnie
spetniajg normy, ale nie sg funkcjonalne w praktyce. Dobrym rozwigzaniem jest
przeprowadzanie konsultacji spotecznych, audytéw dostepnosci lub testéw z udziatem
0s6b reprezentujgcych rézne grupy uzytkownikéw.

W przypadku ograniczonych zasobéw finansowych, dziatania dostosowawcze moga
by¢ realizowane etapowo, zgodnie z planem priorytetow - poczgwszy od lokalizacji
najczesciej uzytkowanych i kluczowych z punktu widzenia przesiadek, ustug publicznych
i osrodkéw aktywnosci spotecznej. Réwnolegle mozliwe jest korzystanie z dostepnych
zrodet dofinansowania - w tym $rodkéw krajowych (np. Fundusz Dostepnosci, RFRD),
programow regionalnych i funduszy unijnych w ramach polityki spdjnosci.

Dostosowanie infrastruktury do potrzeb osob ze szczegdlnymi potrzebami stanowi
wyraz zobowigzania administracji publicznej do realizacji zasady réwnosci szans i
przeciwdziatania wykluczeniu spotecznemu. Dziatanie to ma charakter przekrojowy -
usprawnia funkcjonowanie catego systemu transportowego, podnosi jego jakos¢ i
przystepnos¢ dla wszystkich uzytkownikéw, a takze wzmacnia integracje spoteczna.
Dazenie do petnej dostepnosci jest nie tylko obowigzkiem prawnym, ale réwniez

wyrazem odpowiedzialnej i Swiadomej polityki publicznej.
9.6.6 Zakup pojazdéw niskopodtogowych dostosowanych do OoSP

Pojazdy dostosowane do o0séb ze szczegdlnymi potrzebami stopniowo stajg sie
standardem w publicznym transporcie zbiorowym na terenie miast. Na terenach

pozamiejskich w zalezno$ci od wykorzystywanych Srodkdéw transportu sytuacja jest
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bardziej zréznicowana. W ostatnich latach operatorzy kolejowi poniesli znaczgce naktady
na pozyskanie nowego oraz modernizacje istniejgcego taboru. W przypadku zakupu
nowych pociggdédw oznaczato to m.in. wyposazenie pociggu dostosowane do oséb ze
szczegblnymi potrzebami. Przyktadowo tddzka Kolej Aglomeracyjna sp. z 0.0. stworzyta
regulamin obstugi os6b z niepetnosprawnoscig i oséb o ograniczonej mozliwosci
poruszania sie napisany w jezyku prostym oraz nietechnicznym. Regulamin ten wskazuje
w jaki sposdb bezpiecznie podrézowad pociggami tego przewoznika w sytuacji oséb o
szczegblnych potrzebach®. Ponadto w realizacji podrézy istotne jest wyposazenie
pociggu, na ktore sktada sie m. in.: niska podtoga, wysuwany prég, szerokie drzwi, brak
schodow wewnatrz pojazdu, podnosniki dla wozkdéw inwalidzkich, przestronne toalety
przystosowane dla pasazerdéw z niepetnosprawnoscia, oznakowanie w alfabecie Braille.
Uzupetnieniem komponentu taborowego jest wyposazenie zespotéw konduktorskich. w
tablety z dostepem do ustugi Wideottumacza (ttumacza jezyka migowego online)®'.
Oznacza to, ze wymogi uwzgledniajgce osoby o szczegdlnych potrzebach nalezy
przewidzie¢ na etapie definiowania parametréw techniczno-eksploatacyjnych taboru
kolejowego, przygotowujgc procedure przetargowa na jego zakup lub swiadczenie ustug
przez operatora dysponujgcego wtasnym taborem. W przypadku taboru starszego®,
czesc¢ z dziatan nakierowanych na osoby o szczeg6lnych potrzebach mozna wdrazaé na
etapie kompleksowej modernizacji taboru (tzw. poziom P4 utrzymania lub P5 - naprawa
gtébwna, obejmujgca m.in. podniesienie standardu pojazdu kolejowego).

W odniesieniu do taboru autobusowego na terenach pozamiejskich nie doszto do
przetomu w zakresie znaczgcej poprawy dostepnosci dla osd6b o szczegélnych
potrzebach. Kluczowg role do odegrania majg tutaj samorzady lokalne (gminne i
powiatowe), ktére moga:

e samodzielnie kupowac tabor spetniajgcy odpowiednie wymagania,

6 Regulamin obstugi osob z niepelnosprawnoscig i 0sob o ograniczonej mozliwosci poruszania sie (w
tekscie prostym). Lodzka Kolej Aglomeracyjna sp. z o. 0. Link:
https://lka.lodzkie.pl/_data/Dokumenty/Taryfa/2024/regulamin_obslugi_osob_z_niepelnosprawnosc
ia_tekst_w_prostym_jezyku.pdf

o1 https://lka.lodzkie.pl/Dostepnosc-taboru-LKA/

2 Nalezy pamigta¢, ze cykl zycia typowego elektrycznego zespotu trakcyjnego (z uwzglednieniem
jednej kompleksowej modernizacji) wynosi 30-50 lat
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e definiowa¢ wymagania dla przewoznikbw ubiegajgcych sie o mozliwos¢

realizacji przewozow.

W pierwszym przypadku przyktadem jest projekt powiatu bytowskiego, polegajgcy
na zakupie dziesieciu niskopodtogowych, hybrydowych autobuséw do obstugi
istniejgcych oraz nowoutworzonych pozamiejskich linii autobusowych®. Pojazdy te bedg
w petni przystosowane do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami.

Wazna jest rowniez rola instytucji centralnych, szczegélnie tych, ktére zaangazowane
sg w dystrybucje bezzwrotnych funduszy europejskich. Na etapie okreslania wymogow i
regulaminédw mogg wprowadza¢ zapisy®, ktére ukierunkowujg fundusze na zakup

taboru dostosowanego do wymogéw 0sbéb o szczegdlnych potrzebach.

https://powiatbytowski.pl/ograniczenie-wykluczenia-transportowego-poprzez-zakup-
niskoemisyjnego-taboru-autobusowego-z-napedem-hybrydowym-do-obslugi-istniejacych-oraz-
nowoutworzonych-przez-powiat-bytowski-pozamiejskich-linii-autobusowych.html

¢ Regulamin wyboru przedsiewzie¢ do objecia wsparciem z planu rozwojowego. Komponent E:
Zielona, inteligentna mobilno$¢. Inwestycja: E1.1.2 Zero- i niskoemisyjny transport zbiorowy
(autobusy). Konkurs Nr KPOD.09.05-IW.02-001/24. CUPT, Warszawa 18.08.2024
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10 Podsumowanie

Niniejszy raport stanowi kompleksowe opracowanie metodyki stuzacej do wyboru i
wdrazania S$rodkow zaradczych ograniczajgcych skutki zjawiska wykluczenia od
transportu zbiorowego, ze uwzglednieniem uwarunkowan instytucjonalnych,
organizacyjnych i przestrzennych wystepujgcych na obszarze Polski. Wykluczenie
transportowe nie sprowadza sie jedynie do fizycznego braku dostepnych potaczen, ale
obejmuje takze bariery ekonomiczne, organizacyjne, informacyjne i spoteczne, ktére
skutkujg ograniczeniem mobilnosci oraz dostepnosci do podstawowych ustug, takich jak
praca, edukacja, ochrona zdrowia czy uczestnictwo w zyciu publicznym. W odpowiedzi
na te sytuacje raport przedstawia koncepcje metod wyboru i wdrazania dziatan
majgcych na celu przeciwdziatanie temu zjawisku, integrujgc podejscia analityczne z
praktycznymi rekomendacjami wdrozeniowymi.

Podstawowym celem opracowania byto stworzenie metody wspierajgcej
podejmowanie decyzji przez rdézne szczeble administracji publicznej i inne instytucje
zaangazowane w organizacje publicznego transportu zbiorowego. Przyjeta metodyka
umozliwia identyfikacje, selekcje i realizacje dziatan interwencyjnych odpowiadajgcych
rzeczywistym potrzebom mieszkancéw oraz uwarunkowaniom instytucjonalnym,
finansowym i przestrzennym jednostek wdrazajgcych. Kluczowe zatozenia metody to jej
obiektywnos¢, transparentnos¢, mozliwos¢ dostosowania do lokalnych warunkéw oraz
akceptowalnos$¢ spoteczna.

Raport sktada sie z kilku kluczowych rozdziatéw. W rozdziale 2 przedstawiono
syntetyczne ujecie miedzynarodowych doswiadczeh w zakresie przeciwdziatania
wykluczeniu od transportu zbiorowego. Analizie poddano praktyki Wielkiej Brytanii,
Kanady, Stanéw Zjednoczonych i wybranych panstw Unii Europejskiej. Szczeg6lng uwage
zwrocono na wykorzystywane tam narzedzia diagnostyczne (np. wskazniki dostepnosci,
mapowanie przestrzenne, konsultacje spoteczne), procesy partycypacyjne, systemy
wielokryterialnej oceny interwencji (MCA) oraz mechanizmy wdrazania dziatan
ukierunkowanych na inkluzywnos¢ transportu.

Uzupetniajgcym elementem raportu jest takze klasyfikacja barier utrudniajgcych
skuteczne przeciwdziatanie wykluczeniu od transportu zbiorowego. Bariery te
podzielono na dwa gtdéwne typy: z perspektywy uzytkownika systemu transportu (np.
brak informacji, niedostosowanie pojazdow, wysokie koszty) oraz z perspektywy
organizatora transportu (np. brak srodkéw, niedostateczne kompetencje, ztozonosc
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formalno-prawna). Na podstawie identyfikacji tych barier opracowano zestaw
rekomendowanych dziatan zaradczych, przypisanych do konkretnych kategorii
problemow, co pozwala na lepsze dopasowanie interwencji do lokalnych wyzwan.

W  rozdziale 4 przedstawiono aktualne praktyki wdrazania dziatan
przeciwdziatajgcych wykluczeniu od transportu zbiorowego w Polsce. W oparciu o wyniki
ankiet przeprowadzonych wsréd przedstawicieli jednostek samorzgdu terytorialnego,
operatorow i organizatoréw transportu zidentyfikowano zaréwno najczesciej stosowane
dziatania (np. ulgi taryfowe, zakup niskopodtogowego taboru), jak i te, ktore mimo
wysokiego potencjatu wcigz sg wdrazane marginalnie (np. transport na zgdanie,
integracja taryfowa, uproszczenie systemoéw taryfowych). Wnioski z badania wskazujg na
potrzebe upowszechnienia dobrych praktyk, wzrostu kompetencji instytucjonalnych
oraz zapewnienia instrumentoéw wspierajagcych wdrozenie mniej powszechnych, ale
wysoko ocenianych dziatan.

Na podstawie analizy zebranych doswiadczeh z Polski i ze Swiata w rozdziale 6
opracowano zestaw kryteriéw oraz procedur umozliwiajgcych ocene i selekcje dziatan
zaradczych. Zaproponowana metodyka obejmuje trzy Sciezki decyzyjne: metode
wstepnego wyboru, metode uproszczong i metode rozszerzong. Kazda z nich rézni sie
stopniem ztozonosci analizy oraz zakresem wymaganych danych i analiz, co pozwala
dostosowac podejscie do mozliwosci wdrozeniowych danej jednostki (np. gminy,
powiatu, wojewoddztwa, administracji krajowej). Metoda uproszczona i rozszerzona
bazujg na spdjnym systemie kryteriow jakosciowych i ilosciowych, obejmujacych m.in.
efektywnos¢, wykonalnosé, koszty, wptyw na spoteczenstwo i Srodowisko.

Metoda wstepnego wyboru stuzy do wczesnej identyfikacji adekwatnych dziatan
zaradczych w odpowiedzi na zidentyfikowane bariery i problemy. Zaktada ona wstepng
klasyfikacje interwencji na podstawie ich charakteru, potencjatu oddziatywania oraz
zgodnosci z kompetencjami instytucjonalnymi. Jej celem jest szybkie sformutowanie listy
rekomendowanych kierunkéw dziatarh w odniesieniu do lokalnego kontekstu.

Metoda uproszczona bazuje na podstawowym zestawie kryteriéw decyzyjnych i jest
adresowana gtownie do mniejszych i Srednich jednostek samorzgdowych oraz instytugji
o ograniczonych zasobach analitycznych. Uwzglednia dobér dziatanh na podstawie
kryteriow ilosciowych takich jak: potencjalna skuteczno$¢ mierzona liczbg uzytkownikéw
transportu zbiorowego, wykonalnos¢, koszty wdrozenia, wptyw na Srodowisko oraz

oczekiwania spoteczne. Proces oceny nie wymaga zastosowania zaawansowanych
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narzedzi analitycznych, dzieki czemu metoda ta moze by¢ wzglednie tatwo wdrozona w
warunkach ograniczonego dostepu do danych i specjalistycznych kadr.

Metoda rozszerzona stanowi najbardziej rozbudowany wariant decyzyjny,
dedykowany szczeblom regionalnym i krajowym lub jednostkom prowadzacym
zaawansowane planowanie strategiczne. Uwzglednia wielokryterialng ocene dziatan w
oparciu o zestaw mierzalnych kryteriéw i podkryteridéw, obejmujacych m.in. efektywnos¢
kosztowg, skale oddziatywania spotecznego, zgodnos$¢ z celami polityki publicznej,
dostepnos¢ finansowania oraz mozliwos¢ wdrozenia. Metoda ta zaktada réwniez
zastosowanie analizy wariantowej oraz budowe macierzy oceny z zastosowaniem wag
elementéw spotecznych, przyrodniczych, ekonomicznych i techniczno-organizacyjnych.

W rozdziale 7 przedstawiono ogélne koncepcje metodycznego wdrazania dziatan
zaradczych, obejmujacg cztery podstawowe modele realizacyjne: $ciezke uproszczong
(operacyjng), metode zintegrowang (koordynacyjng), metode inwestycyjng
(infrastrukturalng) oraz metode legislacyjno-proceduralnga.

Sciezka uproszczona obejmuje dziatania o charakterze miekkim i organizacyjnym,
niewymagajace zaawansowanych naktadéw inwestycyjnych ani ingerencji legislacyjne;.
Obejmuje m.in. prowadzenie kampanii informacyjnych, organizacje szkolen, wdrazanie
narzedzi informacyjnych, czy uruchamianie prostych mechanizméw wsparcia
mieszkancow. Ze wzgledu na niski prog wejscia, jest rekomendowana jako pierwszy etap
wdrazania dla wielu JST.

Metoda zintegrowana odnosi sie do dziatan wymagajgcych koordynagji
miedzysektorowej i miedzyinstytucjonalnej, w tym zwtaszcza integracji taryfowo-
biletowej, wspotorganizacji systemoéw komunikacyjnych przez zwigzki JST, wdrazania
jednolitych systemoéw informacji pasazerskiej czy koordynacji rozktadéw jazdy. Kluczowe
znaczenie odgrywa tutaj tworzenie trwatych struktur zarzadczych oraz ustanowienie
stabilnych procedur wspotpracy.

Metoda inwestycyjna dotyczy wdrazania przedsiewzie¢ infrastrukturalnych, takich
jak budowa i modernizacja infrastruktury przystankowej, zakup taboru
niskopodtogowego, rozbudowa weztow przesiadkowych czy tworzenie dedykowanej
infrastruktury dla osob ze szczegdlnymi potrzebami. Realizacja tej Sciezki wymaga
odpowiedniego przygotowania finansowego, operacyjnego i planistycznego, a takze
wykorzystania dostepnych instrumentéw wsparcia, w tym $rodkéw z funduszy
krajowych i unijnych.
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Metoda legislacyjno-proceduralna obejmuje dziatania wymagajgce ingerencji w
istniejgce regulacje prawne, opracowania nowych dokumentdédw planistycznych lub
rewizji istniejgcych procedur. Moze dotyczy¢ m.in. zmian w zakresie przypisanych
kompetencji JST, reform organizacyjnych systeméw transportowych, wprowadzenia
nowych zasad planowania przestrzennego zintegrowanego z mobilnoscig lub
uproszczenia procedur taryfowych.

W rozdziatach 8 i 9 przedstawiono koncepcje systemowego podejscia do wdrazania
polityki przeciwdziatania wykluczeniu od transportu zbiorowego. Wypracowana
struktura instytucjonalna wskazuje nie tylko na podziat odpowiedzialnosci pomiedzy
poszczegbdlnymi szczeblami administracji (krajowy, wojewddzki, powiatowy, gminny), ale
rébwniez na role instytucji wspierajgcych, takich jak jednostki naukowe, organizacje
pozarzagdowe oraz operatorzy transportowi. Wskazano takze zestaw narzedzi
wspomagajgcych wdrazanie polityki, takich jak systemy monitorowania, wytyczne i
wzorce techniczne, mechanizmy finansowe, instrumenty analityczne oraz programy
edukacyjne.

Raport stanowi tym samym kompletne, metodycznie ugruntowane i praktycznie
uzyteczne opracowanie, wspierajgce procesy planowania, selekcji i realizacji interwengji

publicznych na rzecz réwnosci dostepu do transportu zbiorowego w Polsce.
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11 Realizacja zadania i kamienie milowe

Zadanie 17 w swoim zakresie obejmowato:

Dziatanie nr 1. Aktualizacja metod wyboru i wdrazania dziatart ograniczajgcych
poziom WK na podstawie doswiadczen zagranicznych - opracowano w rozdziale
2;

Dziatanie nr 2. Okreslenie grupy celowej instytucji odpowiedzialnych za
wprowadzanie Srodkdéw zaradczych. Instytucje te bedg angazowane przy
tworzeniu i opiniowaniu koncepcji metod stuzgcych przeciwdz. WK -
opracowano w rozdziale 3;

Dziatanie nr 3. Analiza informacji pozyskanych w zad. 6-9 zwigzanych z praktyka
podejmowania dziatan zwigzanych z przeciwdziataniem rozwoju WK oraz z
dotychczasowymi uwarunkowaniami wyboru stosowanych rozwigzan -
opracowano w rozdziale 4,

Dziatanie nr 4. Opracowanie metody wyboru 3$rodkéw zaradczych
obejmujacych: ogbdlne zasady wyboru rozwigzan (w tym tok postepowania, tok
przygot. danych do analizy), kryteria wyboru rozwigzan, zasady wykonania
analizy wielokryt. z zastosowaniem metod wielokryterialnego wspomagania
decyzji (WWD). Metoda bedzie dostosowana do specyfiki uwarunkowan réznych
poziom&w JST - opracowano w rozdziale 6.

Dziatanie nr 5. Opracowanie metody wdrazania $rodkéw zaradczych,
obejmujacej: ogdlne zasady wdrazania, w tym tok postepowania w procesie
wdrazania, okreslenie instytucji wdrazajgcych, ich kompetencji i czynnosci, opis
czynnosci  wdrozeniowych. Metoda bedzie dostosowana do specyfiki
uwarunkowan réznych poz. JST - opracowano w rozdziatach 7 (ogblna koncepcja
metodyczna), 8 (podejscie systemowe do przeciwdziatania WK), 9 (wskazdwki
wdrazania wybranych rekomendowanych dziatan i Srodkéw zaradczych);
Dziatanie nr 6. Przeprowadzenie konsultacji projektu metod z wybranymi
podmiotami i jej weryfikacja - projekt i prace nad niniejszym raportem
konsultowano z pracownikami Zarzgdu Transportu Miejskiego w Gdansku,
Metropolitalnego Zwigzku Komunikacyjnego Zatoki Gdanskiej, Urzedu
Marszatkowskiego Wojewddztwa Pomorskiego.

Dziatanie 7. Opracowanie raportu czgstkowego z realizacji zadania 17 - niniejszy
raport.
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W zakresie kamieni milowych nalezato opracowac:

Metode wyboru srodkéw zaradczych (KM.17.1)
Parametr: Liczba metod wyboru sSrodkéw zaradczych (po jednej dla
poziomu kraju, wojewddztwa, powiatu, gminy): 4;
Realizacja: Opracowano 4 metody wyboru $rodkéw zaradczych dla poziomu
kraju, wojewOdztwa, powiatu i gminy z opcjg wykorzystania metod r6znigcych
sie stopniem doktadnosci i trudnosci analitycznych (rozdz. 6)6.5):
o dla poziomu kraju zarekomendowano 1 metode: rozszerzong,
o dla poziomu wojewddztwa zarekomendowano 2 metody: rozszerzong,
uproszczong,
o dla poziomu powiatu opracowano 3 metody: rozszerzong, uproszczonag,
wstepnego wyboru, z rekomendacjg zastosowania dwoch pierwszych,
o dla poziomu gminy opracowano 3 metody: rozszerzong, uproszczona,
wstepnego wyboru, z rekomendacjg zastosowania dwoch pierwszych.
Metode wdrazania sSrodkéw zaradczych (KM.17.2)
Parametr: Liczba metod wyboru $rodkéw zaradczych (po jednej dla poziomu
kraju, wojewodztwa, powiatu, gminy): 4;
Realizacja: Opracowano 4 metody wdrazania srodkoéw zaradczych dla poziomu
kraju, wojewodztwa, powiatu i gminy (rozdz. 8.7), wykorzystujgcych opisany w
rozdziale 8 systemem przeciwdziatania wykluczeniu transportowego oraz
opisanym w rozdz. 7 uniwersalnym zastosowaniem typow metod
wdrozeniowych, etapowania procesu wdrazania, narzedzi i mechanizmow

wspierajgcych, miar uwarunkowan sukcesu i ryzyka niepowodzenia.
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