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1 Wprowadzenie

Monitorowanie wykluczenia od transportu zbiorowego powinno by¢ traktowane jako je-
den z fundamentéw nowoczesnej polityki transportowej opartej na zasadach sprawiedliwo-
$ci spotecznej, zrbwnowazonego rozwoju i partycypacyjnego zarzgdzania terytorialnego.
Oznacza to koniecznos$¢ opracowania spojnego, mierzalnego i praktycznego systemu oceny
poziomu dostepnosci transportowej w wymiarze spotecznym, funkcjonalnym i przestrzen-
nym. Taki system powinien uwzglednia¢ mierzalne dane ilosciowe i umozliwia¢ analize dtu-
gookresowych trendow oraz identyfikacje obszardw i grup szczegélnie narazonych na wyklu-
czenie.

Wdrozenie systemu monitorowania wymaga nie tylko precyzyjnego okreslenia wskazni-
kow i metod pomiaru, ale takze stworzenia odpowiedniej struktury instytucjonalnej, proce-
duralnej i technologicznej, ktéra pozwoli na jego skuteczne funkcjonowanie w praktyce. Sys-
tem taki powinien by¢ zintegrowany z istniejgcymi mechanizmami planowania przestrzen-
nego i transportowego, a takze oparty na wspotpracy miedzy réznymi poziomami admini-
stracji publicznej, operatorami transportu, organizacjami spotecznymi oraz srodowiskiem
akademickim. W szczegdlnosci istotne jest zapewnienie mechanizmdéw umozliwiajgcych
szybkie reagowanie na identyfikowane problemy - poprzez wdrazanie dziatan naprawczych,
aktualizacje celow oraz modyfikacje strategii w odpowiedzi na zmieniajgce sie uwarunkowa-
nia zewnetrzne.

Koncepcja podsystemu monitorowania wykluczenia od transportu zbiorowego powinna
by¢ scisle powigzana z krajowymi i europejskimi strategiami rozwoju, w tym ze Strategig na
rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju, Politykg Transportowg Panstwa oraz dokumentami wy-
znaczajacymi cele zrownowazonej mobilnosci miejskiej (SUMP) i regionalnej. Rbwnoczesnie,
powinna ona czerpac z najlepszych praktyk miedzynarodowych, ktére dostarczajg wartoscio-
wych inspiracji i rozwigzan w zakresie monitoringu dostepnosci transportowej, w tym m.in.
z Wielkiej Brytanii, Niemiec, Francji czy krajow skandynawskich. W wielu z tych panstw funk-
cjonujg zaawansowane systemy monitoringu spotecznego i przestrzennego wykluczenia
transportowego, bazujgce na rozbudowanych zestawach wskaznikéw, analizach GIS, mode-

lach predykcyjnych oraz narzedziach partycypacyjnych.
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W warunkach polskich, opracowanie efektywnego systemu monitorowania wymaga
uwzglednienia specyfiki terytorialnej kraju, zréznicowanego poziomu rozwoju infrastruktu-
ralnego oraz odmiennego poziomu kompetencji i zasobdw instytucjonalnych na poziomie
lokalnym i regionalnym. Kluczowym wyzwaniem jest zatem nie tylko okre$lenie odpowied-
nich wskaznikow, ale rowniez zapewnienie spojnych zrédet danych, ich regularnej aktualiza-
cji, a takze wypracowanie mechanizmow analizy, wizualizacji i upowszechniania wynikéw mo-
nitoringu w sposob zrozumiaty i uzyteczny dla decydentow oraz mieszkancow.

W kontekscie realizacji projektu, opracowanie podsystemu monitorowania poziomu WK
stanowi jeden z kluczowych elementéw umozliwiajgcych przejscie od diagnozy problemu do
trwatego systemu reagowania i zarzgdzania zmiang. Monitorowanie nie moze ograniczac sie
wytgcznie do oceny obecnego stanu, ale powinno rowniez petni¢ funkcje prognostyczng i in-
terwencyjng - umozliwiajgc identyfikacje trendéw, modelowanie przysztych scenariuszy oraz
korygowanie dziatan w czasie rzeczywistym. Tylko wéwczas mozliwe bedzie skuteczne prze-
ciwdziatanie zjawisku wykluczenia transportowego, ktére - jak pokazujg liczne analizy - ma
charakter systemowy i wieloaspektowy, a jego skutki wykraczajg daleko poza sam obszar
mobilnosci.

Dlatego tez opracowanie podsystemu monitorowania powinno obejmowac nie tylko
aspekty techniczne (np. systemy informatyczne, bazy danych, algorytmy obliczeniowe), ale
rowniez elementy spoteczne i organizacyjne - takie jak udziat interesariuszy, sposoby komu-
nikowania wynikow, integracja z politykami publicznymi oraz adaptacyjnos¢ systemu do
zmieniajgcych sie realiow. Monitorowanie powinno stac sie procesem ciggtym, transparent-
nym i zorientowanym na rezultaty, przy jednoczesnym zachowaniu elastycznosci pozwalaja-

cej na aktualizacje celdw, wskaznikéw i metod w zaleznosci od potrzeb i nowych wyzwan.
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2 Metody monitorowania poziomu wykluczenia od trans-
portu zbiorowego na podstawie doswiadczen zagranicz-

nych

2.1 Wprowadzenie

Polityka transportowa w Europie i USA coraz wiekszg wage przyktada do przeciwdziatania
wykluczeniu transportowemu. Juz we wspdlnym raporcie Rady Unii Europejskiej z 2001 r.
podkreslono, iz przeciwdziatanie wykluczeniu spotecznemu wymaga szerszego spojrzenia -
uwzglednienia nie tylko dochoddw, ale takze takich czynnikéw jak dostep do pracy, edukacji,
opieki zdrowotnej i innych podstawowych potrzeb zycia codziennego [8]. Innymi stowy, brak
fizycznego dostepu do tych mozliwosci wraz z ubéstwem dochodowym moze prowadzi¢ do
wykluczenia. Rbwnolegle w Stanach Zjednoczonych rozwijato sie podejscie znane jako trans-
portation equity (sprawiedliwos¢ transportowa), skupione na zapewnieniu réwnego dostepu
do transportu dla réznych grup spotecznych, wzmocnione wymogami prawnymi. Konieczne
stato sie opracowanie metod pomiaru tego zjawiska, aby skutecznie monitorowag, ktére spo-
tecznosci sg "transportowo uposledzone" (transport disadvantaged) i ocenia¢ skutecznos¢
dziatan zaradczych [5].

Niniejszy rozdziat przedstawia przeglad metod iloSciowych stosowanych do monitorowa-
nia poziomu wykluczenia z transportu zbiorowego oraz oceny efektywnosci dziatari napraw-
czych w Europie i Stanach Zjednoczonych. Opisano stosowane wskazniki (obejmujgce do-
stepnos¢ przestrzenng, czasowg, kosztowsq itd.), wykorzystywane modele matematyczne i
narzedzia GIS do analiz dostepnosci, zrédta danych (systemy informacji pasazerskiej, dane
otwarte), narzedzia stuzgce ocenie wptywu interwencji na ograniczanie wykluczenia, praktyki
regularnego monitoringu i raportowania, a takze kluczowe réznice podejs¢ miedzy Europg a
USA. Celem rozdziatu jest synteza istniejgcej wiedzy i doswiadczen z krajow zachodnich w

zakresie przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu.
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2.2 Wskazniki dostepnosci i wykluczenia transportowego

Dostepnosc przestrzenna i czestotliwosé ustug. Podstawowym wymiarem wigczenia
(inkluzji) transportowego jest fizyczna obecnos¢ oferty transportu zbiorowego w zasiegu
miejsca zamieszkania. Dlatego powszechnie stosowanym wskaznikiem jest odsetek popula-
cji zamieszkujgcej w okreslonej odlegtosci od najblizszego przystanku lub stacji transportu
publicznego. Przyktadowo, przy monitorowaniu Celu Zréwnowazonego Rozwoju ONZ nr
11.2.1 przyjmuje sie, ze ,dogodny dostep” oznacza zamieszkanie w odlegtosci do 500 metrow
od przystanku autobusu/tramwaju (lub 1000 m od stacji szybkiej kolei/metra) [9]. Wedtug
analiz dla miast europejskich niemal we wszystkich aglomeracjach co najmniej 80% ludnosci
spetnia ten warunek, a Srednio okoto 93-96% mieszkancédw miast ma przystanek w zasiegu
krotkiego spaceru [9]. Z drugiej strony, badania we Francji ujawnity, ze okoto 17% populacji
kraju nie ma zadnego przystanku dostepnego w promieniu 10 minut marszu (tzw. ,biate
plamy” na mapie transportowej) [1] - problem ten dotyczy zwtaszcza obszarow wiejskich i
peryferyjnych.

Innym powigzanym wskaznikiem jest odsetek populacji z dostepem ustug transportu
zbiorowego o wysokiej czestotliwosci obstugi - np. z co najmniej 10 odjazdami na godzine.
Srednio w europejskich miastach ok. 56% mieszkaricéw ma dostep do tak czestych potgczen,
przy czym w najwiekszych metropoliach (>1 mIn ludnosci) odsetek ten siega 82%, a w mniej-
szych (~250 tys.) spada do ok. 51% [9]. Tego typu wskazniki opisujg dostepnos¢ oferty prze-
wozowej (pod wzgledem przestrzeni i czestosci kursowania) i pozwalajg identyfikowac tzw.
biate plamy dostepnosci (transportation deserts) - obszary, gdzie oferta transportu jest
szczatkowa lub nieobecna w stosunku do liczby mieszkancéw.

Dostepnosc czasowa i osiggalnosc¢ celéow podrézy. Sama obecnosc linii autobusowej
nie gwarantuje jeszcze petnej inkluzji - wazne jest, dokad i w jakim czasie mozna dojechac
transportem publicznym. Dlatego drugi zestaw wskaznikow koncentruje sie na mierzeniu
czasOw dojazdu i liczby dostepnych destynacji. Przyktadem sg tu rozbudowane statystyki
opracowane przez Departament Transportu w Wielkiej Brytanii, gdzie dla kazdego regionu
wyznaczano m.in. [2]:

e Sredni czas dojazdu do najblizszego obiektu danego typu (np. $redni czas podrézy

do najblizszego szpitala lub supermarketu) - tzw. wskaznik czasu podrozy;

e Odsetek oséb mogacych dojecha¢ do danego miejsca w okreslonym czasie - tzw.

wskaznik destynacji. Np. obliczano procent mieszkancéw w wieku 16-74 lat, ktérzy
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w ciggu 20 minut mogga dotrzec transportem publicznym lub pieszo do osrodka za-
trudnienia;

e Liczbe dostepnych miejsc (destynacji) zdanego obszaru w zasiegu ustalonego czasu

- tzw. wskaznik origin. Przyktadowo podawano liczbe miejsc pracy dostepnych w 20-
minutowym czasie dojazdu Srodkami transportu publicznego z terenu danej gminy.

Takie miary pokazujg osiggalnos$¢ kluczowych aktywnosci (praca, edukacja, zakupy,
ustugi medyczne) za pomocg transportu zbiorowego. Umozliwiajg one analize, na ile osoby
pozbawione samochodu sg w stanie realizowa¢ podstawowe potrzeby w rozsgdnym czasie.
Podobne wskazniki stosuje sie w USA - np. organizacja TransitCenter w swoim Dashboardzie
Rownosci Transportowej poréwnuje, ile miejsc pracy jest dostepnych w ciggu 60 minut po-
drézy transportem zbiorowym w danym regionie (kontrastujgc to z dostepnoscig przy po-
drézy samochodem) oraz jaki jest czas dojazdu transportem publicznym do najblizszego
szpitala czy sklepu spozywczego [10]. Tego typu analizy wymagajg zaawansowanych obliczen
na bazie danych sieciowych i rozktadowych - czesto realizuje sie je przy uzyciu narzedzi GIS
lub makroskopowych modeli podrézy.

Wskazniki ekonomicznej dostepnosci (affordability). Trzecim kluczowym wymiarem
jest przystepnos¢ kosztowa transportu. Nawet przy dobrej sieci potgczen, wysoki koszt bile-
tow lub eksploatacji pojazdu moze wyklucza¢ ubozszych mieszkarncow z korzystania z do-
stepnych srodkéw transportu. Wskazniki w tym obszarze dotyczg zatem finansowych barier
mobilnosci. Przyktadowe miary to [3]:

e Udziat wydatkéw transportowych w budzetach domowych - np. sredni odsetek do-
chodu przeznaczany na dojazdy lub odsetek gospodarstw domowych wydajgcych
ponad okreslony prég (np. >10-15%) swojego dochodu na transport;

e Odsetek os6b doswiadczajgcych trudnosci finansowych z zaspokojeniem potrzeb
transportowych - np. deklarujgcych, ze rezygnujg z podrozy z uwagi na koszty (dane
tego typu pochodzg z badan ankietowych);

e Wskazniki posrednie zwigzane z ekonomiczng dostepnoscig samochodu - np. odse-
tek gospodarstw domowych niewykazujgcych posiadania samochodu (co czyni je w
duzej mierze zaleznymi od transportu publicznego). W skali UE monitoruje sie np.
corocznie odsetek oséb nieposiadajgcych wiasnego auta (dane EU-SILC) jako jeden

z indykatoréw potencjalnej podatnosci na transportowe wykluczenie.
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Do oceny kosztowej strony transportu wykorzystuje sie m.in. dane badan budzetéw go-
spodarstw domowych (Household Budget Survey), pozwalajgce oszacowac przecietne wy-
datki na transport w réznych grupach ludnosci. Na tej podstawie formutuje sie np. wskazniki
ubdstwa transportowego analogiczne do energetycznego - wskazujgce populacje, ktérym po
optaceniu podstawowych kosztéw transportu pozostaje dochdd ponizej progu uznawanego
za minimum egzystencji (tzw. vulnerability to transport poverty). W literaturze proponuje sie
rowniez ujecie tzw. podwdjnie deprywowanych (double burden) - gospodarstw o niskich do-
chodach zamieszkatych w miejscach o niskiej dostepnosci transportu publicznego, ktore to
grupy sg szczegblnie narazone na wykluczenie. Wskaznikiem moze by¢ np. odsetek ludnosci
spetniajgcej rownoczesnie kryterium niskich dochoddw i zamieszkania >x minut od najbliz-
szego przystanku [3].

Inne wymiary i jakos¢ ustug. Poza trzema gtéwnymi filarami - dostepnoscig fizyczna,
czasowqg oraz ekonomiczng - niekiedy uwzglednia sie rowniez ,,adekwatnos¢” oferty do po-
trzeb uzytkownikow (ang. adequacy) [3]. Ten wymiar obejmuje aspekty jakosciowe, trudniej
uchwytne w prostych wskaznikach, ale kluczowe dla realnej dostepnosci: np. dostosowanie
infrastruktury do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami (oznaczenia dla niewidomych, ni-
skopodtogowy tabor - mierzone np. odsetkiem przystankéw dostepnych dla wézkéw), nie-
zawodnosc¢ i punktualnos$¢ potgczen (np. wskazniki regularnosci kurséw), bezpieczenstwo w
transporcie (statystyki incydentdw, ankiety poczucia bezpieczeristwa) czy dostepnos¢ infor-
macji (np. odsetek przystankéw z systemem informacji w czasie rzeczywistym). Cho¢ trudnie;
wyrazic je jednym liczcbowym miernikiem, stanowig one wazny element monitoringu. Przy-
ktadowo, w USA Federalna Administracja Transportu (FTA) wymaga od przewoznikéw rapor-
towania dostepnosci ustug dla oséb niepetnosprawnych, a wiele miast sledzi postepy w eli-
minowaniu barier architektonicznych (np. liczbe stacji metra wyposazonych w windy).

W praktyce analizy wykluczenia transportowego tgczg opisane wyzej rodzaje wskazni-
kow, dajgc wielowymiarowy obraz sytuacji. Co istotne, wskazniki te czesto analizuje sie w
przekroju réznych grup spotecznych lub obszaréw, aby uchwyci¢ nierownosci. Na przyktad
dane o dostepnosci transportu zestawia sie z danymi demograficznymi - badajac, czy ob-
szary zamieszkane przez gospodarstwa o niskich dochodach, mniejszosci etniczne lub osoby
starsze nie cechujg sie systematycznie gorszg dostepnoscig ustug komunikacyjnych. Takie

podejscie zastosowano np. w narzedziu TransitCenter, ktére ocenia dostepnos$c¢ transportu
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dla réznych ras, grup dochodowych, ptci i 0séb z niepetnosprawnosciami w najwiekszych
metropoliach USA [10].

2.3 Modele matematyczne i narzedzia GIS w analizie dostepnosci

Efektywne monitorowanie barier transportowych wymaga odpowiednich narzedzi anali-
tycznych. W ostatnich dekadach rozwinely sie wyspecjalizowane modele dostepnosci oraz
oprogramowanie GIS, ktére pozwalajg na ilosciowe ujecie stopnia wykluczenia transporto-
wego w przestrzeni. Podstawg wielu metod jest modelowanie tzw. dostepnosci przestrzen-
nej - czyli mierzenie, jak tatwo (w sensie czasu lub odlegtosci) mozna dotrze¢ z danego punktu
do potencjalnych celéw podrézy przy wykorzystaniu dostepnej infrastruktury transportowe;j.

Jedng z najprostszych technik sg analizy izochron - wyznaczanie na mapie obszaréw osig-
galnych z danego punktu w zadanym czasie (np. 30 minut transportem publicznym) i ocenia-
nie, jakie zasoby znajdujg sie wewnatrz tej strefy. Na tej bazie powstajg wskazniki skumulo-
wane: np. liczba miejsc pracy dostepnych w 30 minut jazdy od miejsca zamieszkania lub od-
setek instytucji (szkot, szpitali) dostepnych w okreslonym czasie z danego osiedla. Bardziej
zaawansowane sg modele grawitacyjne dostepnosci - wzorowane na koncepcji potencjatu
Hansena (1959). W modelach tych kazdemu potencjalnemu celowi (np. miejscu pracy) przy-
pisuje sie wage malejgcg wraz ze wzrostem czasu podrozy z punktu startowego. W efekcie
otrzymuje sie indeks dostepnosci bedacy sumaryczng ,masg” atrakcji wazong funkcjg ,wy-
gody” dojazdu. Formalnie, indeks taki dla obszaru i mozna zapisac jako sume po wszystkich
destynacjach j:

4 = 2 0;f (cij)
7

A; - indeks dostepnosci
0; - liczba mozliwosci (np. liczba ofert pracy) w punkcie j
f (cij) funkcja impedancji zalezna od kosztu podrozy c;;

Takie podejscie zastosowano m.in. w badaniach poréwnujgcych dostepnos¢ transpor-
towa dla réznych grup spotecznych w metropoliach USA - wykorzystano tam zmodyfikowany
model grawitacyjny, by poréwnac dostepnos¢ miejsc pracy transportem publicznym i samo-
chodem dla grup o réznym dochodzie [4]. Zastosowanie powyzszej metody i metod analo-
gicznych zestawit i opracowat réwniez zespo6t prof. T.Komornickiego [6].
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Narzedzia GIS odgrywaja kluczowg role w praktycznym obliczaniu powyzszych wskazni-
kow. Konieczna jest integracja danych o sieci drogowej i transportowej, rozktadach jazdy, a
takze rozmieszczeniu ludnosci oraz celéw podrdzy. Nowoczesne systemy informacji geogra-
ficznej potrafig wyznaczac najkrotsze trasy w sieci (uwzgledniajgc czasy oczekiwania na prze-
siadki, rozktady itp.) dla tysiecy punktéw jednoczesnie, co umozliwia tworzenie macierzy cza-
sow dojazdu miedzy wszystkimi istotnymi lokalizacjami. Kluczowe w tym zakresie jest jednak
posiadanie scyfryzowanego zbioru danych o realizowanych ustugach przewozowych np. w
formacie GTFS [9]. Dzieki takim obliczeniom mozliwe byto obliczenie wartosci dla wspomnia-
nych wczesniej wskaznikéw, np. odsetek mieszkancéw mogacych dojecha¢ w 30 min do cen-
trum miasta lub liczba os6b w zasiegu danej lokalizacji w okreslonym czasie.

Zapotrzebowanie na tego rodzaju analizy zaowocowato powstaniem szeregu dedykowa-
nych narzedzi programowych, t3czagcych modelowanie transportowe z GIS. Przyktadowe na-
rzedzia planistyczne to m.in.:

e Accession - komercyjny program GIS uzywany m.in. w Wielkiej Brytanii do obliczania
czaséw dojazdu transportem publicznym i generowania wskaznikoéw dostepnosci.
Byt wykorzystywany przez samorzgdy do tworzenia lokalnych strategii juz od potowy
lat 2000.

e CAPITAL - narzedzie opracowane w ramach projektow badawczych do oceny polityk
transportowych pod katem dostepnosci; stosowane do wskazywania obszaréw o ni-
skiej dostepnosci ustug transportu.

e LUPTAI (Land Use and Public Transport Accessibility Index) - oprogramowanie roz-
wijane m.in. w Australii, integrujgce dane o zagospodarowaniu terenu i sieci trans-
portowej celem wytypowania obszaréw potencjalnego wykluczenia transportowego.

e AMELIA (A Tool to Make Transport Policies More Socially Inclusive) - narzedzie aka-
demickie stworzone przez badaczy University College London do testowania, jak
rézne interwencje (np. zmiany taryf, rozktadéw czy infrastruktury) wptyng na po-
prawe inkluzyjnosci transportu [5]. Pozwala ono symulowac efekty polityk transpor-

towych na mobilnos¢ grup zagrozonych wykluczeniem.

Wspolnym mianownikiem powyzszych narzedzi jest wykorzystanie zdolnosci GIS do ta-
czenia danych przestrzennych z danymi transportowymi. Analizy tego typu obejmuja:
e Mapowanie zasiegu ustug - np. tworzenie map buforowych wokét linii i przystankdw,

aby zobrazowac obszary bez dostepu (identyfikacja luk przestrzennych),
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e Analizy sieciowe - wyznaczanie tras i czasu dojazdu miedzy punktami (algorytmy gra-
fowe, np. Dijkstry [9], zaimplementowane w narzedziach takich jak ArcGIS Network
Analyst, OpenTripPlanner itp.),

e Analizy naktadkowe (overlay) - np. natozenie map dostepnosci czasowej na mapy
zageszczenia ludnosci o niskich dochodach, co pozwala wytypowac obszary podwdj-
nie marginalizowane (niska dostepnos$c¢ + skupisko grup zagrozonych),

e Analizy statystyczne - wykorzystanie wynikéw pomiaréw dostepnosci jako zmien-
nych w modelach ekonometrycznych badajgcych zaleznosci (np. miedzy poziomem
dostepnosci a wskaznikami bezrobocia, ubdstwa czy stanu zdrowia populacji),

e Modelowanie podrézy z wykorzystaniem modeli makroskopowych.

Dzieki modelom matematycznym mozna réwniez prognozowac skutki zmian w uktadzie
transportowym - np. symulowac, o ile zwiekszy sie odsetek ludnosci z dostepem do trans-
portu, jesli uruchomiona zostanie nowa linia autobusowa na danym obszarze. Takie analizy
scenariuszowe sg istotne przy planowaniu dziatann naprawczych. Kluczowe jest jednak dys-
ponowanie wysokiej jakosci danymi wejsciowymi - stagd réwnolegle rozwinieto standardy
otwartych danych (jak wspomniany GTFS dla rozktadow jazdy), ktére umozliwiajg szerokie

zastosowanie réznego rodzaju narzedzi w monitorowaniu dostepnosci transportu.

2.4 Wykorzystanie danych z systemoéw informacji pasazerskiej i danych
otwartych

Monitorowanie wykluczenia transportowego jest obecnie mozliwa dzieki bogactwu da-
nych, pochodzacych zaréwno z systeméw publicznego transportu, jak i zrédet otwartych. Klu-
czowg role odgrywaja tutaj standardy danych opracowane w ostatnich latach, umozliwiajgce
taczenie informacji z réznych regionéw i od réznych operatoréw.

Rozktady jazdy i dane o sieci (GTFS). Fundamentalnym komponentem analiz dostep-
nosci sg dane o kursowaniu transportu - trasy linii, lokalizacje przystankéw, godziny odjaz-
dow. Ich standaryzacje umozliwito wprowadzenie formatu GTFS (General Transit Feed Spe-
cification), dzi$ powszechnie stosowanego przez operatorow na catym Swiecie do udostep-
niania rozktadéw w formie otwartej. Standaryzowane dane rozktadowe pozwalajg automa-
tycznie generowac macierze dostepnosci - jednak wymagajg dbatosci o jakos¢ (np. uzupet-
niania brakujgcych informacji o kolei, taczenia wielu Zrédet danych, ujednolicania dat obo-
wigzywania rozktaddéw). Dzieki GTFS i narzedziom open-source (jak biblioteki Python/R do
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analizy sieci transportowych) mozliwe jest przeprowadzenie spdjnych obliczen dostepnosci

dla setek miast jednoczesnie, co dawniej byto niezwykle pracochtonne [9].

Dane przestrzenne i demograficzne (GIS, open data). Analizy wigczenia transporto-

wego t3czg dane transportowe z informacjg o rozmieszczeniu ludnosci oraz celow podrozy.

Do tego celu mozliwe jest wykorzystanie z szeregu otwartych zbioréw danych [9]:

Dane geograficzne sieci transportowej - np. OpenStreetMap dostarcza szczegbto-
wych map drog, Sciezek pieszych i lokalizacji przystankéw, co jest wykorzystywane
do modelowania dojscia pieszego do transportu oraz integracji z danymi GTFS (np.
do wyznaczania tgcznego czasu “od drzwi do drzwi” - spacer + przejazd).

Dane statystyczne o ludnosci - spisy powszechne i badania spoteczne (jak EU-SILC w
Europie czy American Community Survey w USA) dostarczajg informacji o rozmiesz-
czeniu i cechach demograficznych mieszkancéw. Dzieki nim mozna wyznaczac¢ np.
liczbe 0séb o niskich dochodach mieszkajgcych w zasiegu (lub poza zasiegiem) trans-
portu publicznego. Przyktadowo, w USA stworzono otwarty National Transit Map,
integrujgcy geolokalizacje wszystkich przystankéw transportu zbiorowego z danymi
demograficznymi, co umozliwia badanie wzorcéw dostepnosci w skali catego kraju.
Na tej podstawie US Bureau of Transportation Statistics publikuje wskazniki w ro-
dzaju odsetka ludnosci wiejskiej majgcej dostep do dalekobieznego autobusu, kolei
lub transportu lotniczego (przy czym za “dostep” przyjmuje sie zamieszkanie w ob-
rebie jednostki przestrzennej z co najmniej jednym przystankiem dalekobieznej ko-
munikacji).

Dane o zagospodarowaniu terenu i infrastrukturze - np. europejski Urban Atlas czy
krajowe bazy danych pozwalajg zidentyfikowad rozmieszczenie szkot, szpitali, skle-
pow itp. (niezbedne przy obliczaniu wskaznikéw dostepnosci do tych ustug). W ana-
lizach miejskich wykorzystuje sie tez modele gestosci zaludnienia (siatki populacji o
wysokiej rozdzielczosci), co pozwala precyzyjnie okresli¢, ile oséb zamieszkuje w za-
siegu danej linii lub przystanku.

Dane z systemow ITS i informacji pasazerskiej. Operatorzy transportu publicznego gro-

madzg ogrom informacji w codziennej dziatalnosci, ktére mogg wspomadc monitorowanie in-

kluzji:
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e Dane o ruchu pojazdéw (AVL) - systemy $ledzenia GPS autobuséw/tramwajow do-
starczajg danych o punktualnosci i regularnosci. Dzieki nim mozna mierzy¢ efek-
tywng dostepnos¢ czasowg oraz identyfikowac obszary chronicznych opdznien,
ktére obnizajg zaufanie do transportu i posrednio wykluczajg pasazerow;

e Automatyczne zliczanie pasazeréw (APC) - czujniki w pojazdach rejestrujg liczby
wsiadajgcych i wysiadajgcych na poszczegdlnych przystankach. Te dane pozwalajg
zorientowac sie, w jakich rejonach autobusy jezdzg prawie puste (co moze sugero-
wac stabg dostepnos¢ celdéw podroézy lub brak popytu) albo przeciwnie - gdzie ob-
serwuje sie duze potoki pasazerow mimo rzadkiej oferty (co wskazuje na niewystar-
czajgcg podaz transportu);

e Dane z systemodw biletowych (AFC) - coraz czesciej bilety elektroniczne (karty miej-
skie) i aplikacje mobilne umozliwiajg zbieranie zanonimizowanych danych o podroé-
zach poszczeg6lnych uzytkownikdédw. Analiza wzorcéw takich podrézy pozwala wy-
kry¢, ktére grupy spoteczne i ktore relacje sg niedostatecznie obstuzone. Na przy-
ktad, jesli mieszkancy ubogich dzielnic znacznie rzadziej korzystajg z transportu zbio-
rowego w pewnych porach (mimo istnienia potencjalnej potrzeby dojazdu, np. do
centréw pracy zmianowej), moze to wskazywac na bariere (brak potgczenia w odpo-
wiednich godzinach lub zbyt wysoki koszt);

e Informacje od pasazerdéw i crowdsourcing - systemy informacji pasazerskiej (np.
aplikacje do planowania podrézy) rejestrujg zapytania i wyszukiwania tras. Analiza
big data z takich Zzrédet moze ujawni¢ niezaspokojony popyt na potaczenia (np. cze-
ste wyszukiwania tras miedzy dwiema dzielnicami niepotgczonymi bezposrednio ko-
munikacjg). Ponadto zgtoszenia od pasazeréw (np. do lokalnych systemow suge-
stii/skarg) wskazujg konkretne bariery jakosSciowe wptywajgce na wykluczenie (brak
informacji, niebezpieczna okolica przystanku, niedostosowanie dla os6b z niepetno-
sprawnoscig itp.).

Coraz wiecej z powyzszych danych jest udostepnianych publicznie w ramach trendu
otwartosci danych. Umozliwia to niezaleznym badaczom i organizacjom spotecznym prowa-
dzenie wtasnych analiz. W Europie od 2017 r. wdrazane sg tzw. Krajowe Punkty Dostepowe
(National Access Points), ktore gromadzg dane o publicznym transporcie (rozktady, trasy,
opoznienia) w kazdym z panstw UE i udostepniajg je w jednolitym formacie. W USA analo-

giczng funkcje petni wspomniany National Transit Map/Database oraz liczne portale open
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data duzych metropolii (np. Chicago, Nowy Jork, Los Angeles publikujg dane GTFS, API z da-
nymi rzeczywistymi, statystyki ruchu itp.). Ta otwarto$¢ dostepu do danych sprawia, ze mo-
nitorowanie wykluczenia od transportu zbiorowego nie jest juz domeng wytgcznie admini-
stracji publicznej - zamiast tego powstajg partycypacyjne inicjatywy mapowania ,pustyn
transportowych” przez obywateli, aplikacje informujgce wtadze o brakach w ustugach oraz
niezalezne raporty organizacji pozarzgdowych, wzbogacajgce obraz sytuacji oficjalnie zary-
sowywany przez instytucje.

2.5 Ocena wptywu dziatan naprawczych

Samo zidentyfikowanie obszaréw zagrozonych wykluczeniem transportowym to dopiero
pierwszy krok procesu przeciwdziatania wykluczeniu od transportu zbiorowego - kolejnym
jest wdrazanie dziatan naprawczych (interwencji) majacych poprawi¢ dostepnos¢ oraz mie-
rzenie ich efektywnosci. Zaréwno w Europie, jak i w USA wypracowano podejscia do ewalua-
cji, czy podjete Srodki faktycznie przektadajg sie na redukcje barier transportowych.

Analizy przed i po. Najbardziej bezposredniag metodg oceny jest poréwnanie sytuacji
przed wdrozeniem interwencji i po jej wprowadzeniu. Wykorzystuje sie do tego opisane
wczesniej wskazniki dostepnosci. Przyktadowo, jesli uruchomiono nowg linie autobusowa
obstugujaca peryferyjne osiedla, mozna zmierzyc:

e wzrost odsetka populacji majgcej dostep do przystanku w danej okolicy (np. przed
uruchomieniem linii 20% mieszkancéw miato przystanek w poblizu, po uruchomie-
niu - 90%),

e skrocenie Srednich czaséw dojazdu do kluczowych destynacji (np. sredni czas do-
jazdu do centrum miasta dla mieszkancow osiedla skrocit sie z 60 do 30 minut),

e wzrost liczby dostepnych miejsc pracy w rozsgdnym czasie dojazdu (np. liczba ofert
pracy osiggalnych w ciggu 45 min zwiekszyta sie z 50 tys. do 150 tys.).

Tego rodzaju analizy poréwnawcze na modelowaniu podrozy, ktére opracowuje sie w
Srodowisku GIS lub w szerszym zakresie w makroskopowych modelach podrézy: symuluje
sie scenariusz “bezinwestycyjny” i “inwestycyjny”. Jesli interwencja byta udana, powinna po-
prawi¢ wartosci wskaznikéw dostepnosci dla grup docelowych.

Monitorowanie popytu. Drugim podejsciem jest obserwacja zmian w zachowaniach
transportowych i wykorzystaniu ustug transportu zbiorowego po wprowadzeniu dziatania.

Kontynuujgc powyzszy przyktad - po uruchomieniu nowe;j linii mozna analizowac:
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o Wielkos¢ przewozdw (czyli liczbe pasazerow korzystajgcych z nowej ustugi, w tym ilu
z nich wczesniej byto ,,niemobilnych”),

e Strukture pasazerdw (np. czy z nowej linii korzystajg gtéwnie mieszkancy dotychczas
wykluczeni - osoby bez samochodu, o niskich dochodach, seniorzy),

e Zmiany w innych Srodkach transportu (np. spadek liczby podrézy samochodem z

tych obszardw, wzrost dojazdéw transportem zbiorowym).

Takie dane uzyskuje sie z licznikdw pasazerskich i badan ankietowych. Przeprowadza sie
np. ankiety wsrod mieszkancow: czy po wprowadzeniu danej ulgi taryfowej lub linii zaczeli
czesciej podréozowad, czy odwiedzajg miejsca, do ktorych wczesniej nie mieli dostepu. Jesli
celem byta poprawa mobilnosci oséb starszych, monitoruje sie, czy liczba przejazdéw wyko-
nywanych przez senioréw wzrosta po np. wprowadzeniu bezptatnych biletow dla tej grupy.
Takie dziatanie przeprowadzono w Wielkiej Brytanii - wprowadzenie ogoélnokrajowych bez-
ptatnych przejazdéw dla senioréw i 0séb z niepetnosprawnosciami poprawito ich samodziel-
nosc i zwiekszyto korzystanie z transportu zréwnowazonego. Ocena efektow pokazata, ze
program zaspokaja podstawowe potrzeby mobilnosci tych grup (np. dojazdy do lekarza, skle-
pow) i przeciwdziata wykluczeniu spotecznemu (101).

Analizy poréwnawcze i wskazniki wydajnosci. Czesto stosuje sie podejscie benchmar-
kingowe: poréwnuje sie mierniki dostepnosci i wykluczenia pomiedzy réznymi okresami lub
regionami w celu oceny trendow i skutecznosci podjetych dziatan. Na poziomie krajowym
moze to przyjac¢ forme regularnych raportéw - np. rzad publikujgcy co roku wskazniki do-
stepnosci transportowej pokazujgce trendy. W Anglii w latach 2000. istniata praktyka rapor-
towania tzw. Core Accessibility Indicators corocznie, co pozwalato $ledzi¢, czy realizacja lokal-
nych planéw transportowych przektada sie na poprawe dostepu do ustug [2]. Podobnie w
Szkocji i Walii wskazniki dostepnosci wtgczono do wskaznikow deprywacji spotecznej -
zmiany tych miar informowaty, czy réznice w dostepie do transportu ulegajg zmniejszeniu.
Na poziomie miejskim wiele miast uwzglednia cele zwigzane z eleminacjg wykluczenia trans-
portowego w swoich planach mobilnosci (SUMP - Sustainable Urban Mobility Plan) i definiuje
KPI (Key Performance Indicators) do monitoringu, np. ,% populacji z dostepem do czestej
przystanku <500 m od domu” z docelowg wartoscig do osiggniecia w okreslonym roku.

W Stanach Zjednoczonych kwestie oceny wptywu interwencji regulujg czeSciowo wymogi
prawne zwigzane z prawami obywatelskimi. Kazda wieksza zmiana sieci transportu publicz-

nego (ograniczenia lub rozbudowa ustug) musi przejs¢ analize equity (réwnosci) zgodnie z
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Title VI Civil Rights Act i zasadami Environmental Justice. Oznacza to, ze agencje muszg zba-
da¢, czy planowana zmiana nie spowoduje nieproporcjonalnie negatywnego wptywu na spo-
tecznosci mniejszosciowe lub o niskich dochodach. Przeprowadza sie np. analize GIS, ktéra
poréwnuje odsetek mieszkancéw obszarow zamieszkanych przez mniejszosci pozbawianych
obstugi autobusowej w wyniku ciec¢ z analogicznym odsetkiem dla reszty populacji [11]. Jesli
réznica przekracza ustalone progi, konieczne jest zaproponowanie dziatan tagodzacych lub
zmiana planu. Te analizy, cho¢ nastawione na zapobieganie pogorszeniu sytuacji, de facto
wymuszajg réwniez ocene kto zyskuje na zmianach - np. przy dodawaniu nowej linii bada
sie, jaki odsetek nowych uzytkownikéw bedzie z grup dotychczas zmarginalizowanych. W ten
sposdb sprawiedliwos$¢ transportowa stata sie integralng czescig procesu planistycznego w
wielu agencjach transportowych w USA.

Narzedzia symulacyjne i eksperymenty pilotazowe. Opr6cz oceny ex post, stosuje sie
rowniez modelowanie wptywu ex ante - zanim wdrozy sie dziatanie, symuluje sie jego skutki
réoznymi metodami. Jednym ze sposobow wykonania symulacji jest wykorzystanie model do-
stepnosci opracowanego w GIS. Innym sposobem, nieco bardziej rozbudowanym i ztozonym,
jest wykorzystanie do tego celu makroskopowych modeli podrézy. Narzedzia te pozwalajg
na wykonanie prognoz dla kolejnych lat wraz z dostarczeniem danych do wtasciwej oceny,
jak na przyktad: o ile procent poprawi sie wskaznik dostepnosci do pracy dla bezrobotnych
w danym rejonie po wprowadzeniu nowych potgczer dowozowych. Narzedzia takie jak wspo-
mniany program AMELIA zostaty zaprojektowane wtasnie w celu testowania hipotetycznych
polityk pod katem ich wptywu na inkluzje spoteczng [5]. Dodatkowo, wiele miast wdraza pro-
gramy pilotazowe (np. pilotazowe linie autobusowe, ustugi transportu na zgdanie w gminach
wiejskich, programy doptat do biletéw dla ubogich) i monitoruje ich wyniki przed decyzjg o
ewentualnym rozszerzeniu na state. Taki pilotaz ocenia sie zaréwno ilosciowo (liczba uzyt-
kownikow, koszty na pasazera, zmiana wskaznikéw dostepnosci dla beneficjentéw), jak i ja-
kosciowo (opinie uczestnikow, ich odczuwane korzysci). Przyktadowo, program Commuter’s
Trust w stanie Indiana (USA), oferujgcy darmowe bilety autobusowe i vouchery na przejazdy
wspotdzielone dla os6b dojezdzajgcych do pracy, zastosowat indeks Transportation Security
Index do oceny, czy interwencja faktycznie zmniejsza ,niepewnosc transportowg” beneficjen-
tow - tj. czy rzadziej zdarza im sie spdzniac lub rezygnowac z dojazdu do pracy z powodu
braku Srodka transportu [7]. Tego rodzaju eksperymentalne podejscie tgczy twarde dane

(czestotliwos¢, czasy dojazdu) z miekkimi wskaznikami odczuwanej poprawy jakosci zycia.
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Raportowanie i informacja zwrotna. Istotnym elementem oceny jest transparentne
raportowanie wynikow. W Europie rezultaty dziatan czesto trafiajg do publicznych raportow
(np. raport z realizacji planu transportowego miasta, zawierajgcy rozdziat o dostepnosci i wy-
kluczeniu). W Stanach Zjednoczonych organizacje takie jak TransitCenter publikujg dashbo-
ardy i raporty podsumowujgce postepy w zakresie rownosci transportowej - wskazujace,
ktére miasta zmniejszajg luki w dostepie, a gdzie postep jest niewystarczajgcy [10]. Takie ini-
cjatywy, oparte na aktualnych danych, petnig role spotecznej kontroli i mobilizujg decyden-
tow do ciggtego doskonalenia ustug. Regularny monitoring umozliwia tez korekty kursu - jesli
pomimo interwencji jakie$ grupy nadal pozostajg wykluczone, polityka moze zosta¢ dostoso-
wana lub wprowadza sie srodki komplementarne (np. kampanie informacyjne, poprawa bez-
pieczenstwa na przystankach), by ustuga byta faktycznie uzyteczna dla docelowych uzytkow-
nikow.

Podsumowujgc, ocena dziatan naprawczych opiera sie na poréwnywaniu wskaznikow
dostepnosci i wykorzystania transportu przed i po interwencji, oraz na sprawdzaniu, czy ko-
rzysci trafiajg do zamierzonych odbiorcéw. Cho¢ bywa to wyzwaniem (ze wzgledu na mno-
g0os¢ czynnikdw wptywajgcych na mobilnos¢), integracja réznych zrédet danych i modeli opi-
sanych wyzej pozwala trafniej oceni¢, ktore polityki transportowe realnie zmniejszajg wyklu-
czenie, a ktore przynoszg efekty ponizej oczekiwan.

2.6 Roéznice podejs¢: Europa vs. USA

Mimo wielu podobienstw w wyzwaniach zwigzanych z wykluczeniem transportowym, po-
dejscia instytucjonalne w Europie i Stanach Zjednoczonych wyksztatcity pewne odrebne ce-
chy, wynikajgce z odmiennych uwarunkowan spoteczno-politycznych, geograficznych i histo-
rycznych.

Kontekst polityczny i cele nadrzedne. W Europie dostep do transportu zbiorowego jest
czesto postrzegany jako element polityki spojnosci spotecznej oraz praw obywatelskich. W
wielu krajach (np. Francja, Hiszpania, Wtochy) obowigzujg zapisy o “prawie do transportu”, a
ustugi transportowe traktowane sg jako czes¢ ustug publicznych gwarantowanych przez pan-
stwo, przynajmniej na minimalnym poziomie. Redukcja wykluczenia transportowego wpisuje
sie w szersze strategie walki z wykluczeniem spotecznym i zrbwnowazonego rozwoju (np.
cele ONZ, polityki UE dgzace do dostepnej dla wszystkich mobilnosci miejskiej do 2030 r.).
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Juz na szczeblu UE w 2001 r. uznano wieloaspektowos¢ wykluczenia (dostep do pracy, edu-
kacji, ustug podstawowych) [8], co dato impuls do programéw integrujgcych transport z po-
litykg spoteczna.

Natomiast w USA problem wykluczenia transportowego dtugo byt traktowany wybiérczo
- gtdbwnie przez pryzmat praw obywatelskich i rownouprawnienia rasowego. Impulsem byto
tu uchwalenie przepiséw Title VI (nakazujgcych niedyskryminacje w programach otrzymujga-
cych fundusze federalne) oraz rozporzgdzenia Environmental Justice z lat 90., ktére wymusity
ocene, czy inwestycje transportowe nie pogtebiajg nierownosci. W efekcie w USA wykluczenie
transportowe ujmowano przede wszystkim jako kwestie sprawiedliwosci: niedopuszczenia
do sytuacji, by mniejszosci rasowe lub biedniejsze spotecznosci ponosity nieproporcjonalnie
duze koszty (np. wysiedlenia pod budowe autostrad) przy jednoczesnym gorszym dostepie
do korzysci (np. brak transportu publicznego) (102). Dopiero w ostatnich latach pojawia sie
tam szersze spojrzenie na problem jako na zjawisko ubdstwa mobilnosci analogiczne do ubé-
stwa energetycznego czy cyfrowego - nazywane m.in. transportation insecurity (niepewnos¢
transportowa) [7]. Zostat opracowany specjalny indeks do pomiaru tego zjawiska (TSI -
Transportation Security Index), co sygnalizuje, ze amerykanskie instytucje zaczynajg syste-
mowo mierzy¢ problem, ktéry w Europie od dawna ujmowany byt w kategoriach ubdstwa i
wykluczenia spotecznego [7].

Charakterystyka przestrzenna problemu. W Europie Zachodniej, dzieki historycznie
rozbudowanej sieci transportu publicznego, problem wykluczenia od transportu zbiorowego
najczesciej pojawia sie na obszarach wiejskich i peryferyjnych miast. Tam niewystarczajgca
liczba potgczen (lub ich brak) dotyka szczegdlnie oséb bez dostepu do samochodu. Nato-
miast wewngatrz duzych miast europejskich transport publiczny jest zwykle gesto rozpo-
wszechniony - wykluczenie ma czesciej charakter jakosciowy (np. dla 0s6b o ograniczonej
sprawnosci - brak windy na stacji, dla oséb ubogich - zbyt drogi bilet, dla mieszkancéw ob-
szaréw peryferyjnych - dtugi czas dojazdu do centrum). Z kolei w Stanach Zjednoczonych
struktura przestrzenna wielu metropolii (rozlegta suburbanizacja, strefowanie funkcjonalne)
sprawia, ze nawet w granicach miast istniejg rozlegte tereny o niskiej dostepnosci transportu
zbiorowego, okreslane mianem biatych plam. Publiczny transport koncentruje sie tam czesto
tylko w rdzeniu miasta, podczas gdy ubogie spotecznosci zamieszkujgce przedmiescia moga
by¢ pozbawione jakiejkolwiek sensownej alternatywy dla samochodu. W efekcie amerykan-

skie wykluczenie od transportu zbiorowego ma silny wymiar modalny - posiadanie wtasnego
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auta bywa jedynym sposobem na unikniecie wykluczenia (co rodzi problemy dla tych, ktérych
na to nie stac¢). W Europie posiadanie samochodu réwniez daje przewagi, ale dzieki gestszej
sieci kolejowo-autobusowej osoby niezmotoryzowane w duzych miastach radzg sobie znacz-
nie lepiej niz ich odpowiednicy w miastach USA [8]. Natomiast powaznym wspoélnym wyzwa-
niem po obu stronach Atlantyku jest transport w regionach stabo zaludnionych - tu i tam
pojawiajg sie “biate plamy” na mapie transportu publicznego, wymagajgce specjalnych roz-
wigzan (transport na zgdanie, subsydiowane przewozy mikrobusowe itp.).

Metody monitoringu i dostepnos¢ danych. W Europie wiele dziatarh monitoringowych
ma charakter centralny/urzedowy - np. kraje takie jak Wielka Brytania, Francja czy Hiszpania
prowadzg ogdlnokrajowe statystyki dostepnosci do ustug publicznych. Komisja Europejska
zleca badania i raporty [1], starajgc sie wigczy¢ zjawisko ‘transport poverty” do oficjalnych
wskaznikow ubdstwa i wykluczenia na poziomie UE [3]. W USA brak byto poréwnywalnego,
scentralizowanego monitoringu az do potowy lat 2010., kiedy to BTS zaczeto tworzy¢ Naro-
dowg Mape Transportowg. Wiekszos¢ amerykanskich analiz pochodzita jednak z poziomu
metropolitalnego i akademickiego - poszczegdlne agencje transportowe i MPO (Metropoli-
tan Planning Organizations) prowadzity wtasne badania (czesto jednorazowe) dotyczace do-
stepu do pracy czy nierdwnosci w czasie dojazdow. W rezultacie europejskie podejscie wy-
daje sie bardziej ustrukturyzowane: istniejg zestandaryzowane wskazniki (np. wspomniany
odsetek ludnosci w zasiegu transportu - raportowany w ramach SDG 11.2.1), regularne pu-
blikacje i wymdg uwzgledniania dostepnosci w planowaniu lokalnym. Z kolei w USA podejscie
byto dtugo bardziej reaktywne: dane zbierano i analizowano gtéwnie wtedy, gdy pojawita sie
konkretna potrzeba (np. analiza skutkéw cie¢ budzetowych, wymég sporzgdzenia analizy
Title VI dla planowanej zmiany marszruty).
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3 System monitorowania wykluczenia od transportu zbio-

rowego - struktura wielopoziomowa

3.1 Celeizatozenia systemu monitorowania

System monitorowania poziomu wykluczenia transportowego ma na celu biezgce Sle-
dzenie skali i charakteru tego zjawiska, aby umozliwi¢ podejmowanie skutecznych dziatan
zaradczych na poziomie strategicznym i operacyjnym. Innymi stowy, celem jest dostarczanie
rzetelnych informacji, ktére pozwolg wtadzom publicznym na wszystkich szczeblach ocenig,
gdzie brak transportu zbiorowego najbardziej ogranicza mobilnos¢ obywateli i jakie dziatania
nalezy podja¢, by poprawic sytuacje. Aktualnie w Polsce brakuje spdjnych i dogtebnych da-
nych na temat wykluczenia transportowego - eksperci zwracajg uwage, ze trudno rozwigzac
problem bez takich badan i monitoringu. Jak wynika z ostatnich préb badania tego zjawiska,
dysponujemy jedynie fragmentarycznymi informacjami. Przyktadowo, wedtug badania GUS
w ramach modutu EU-SILC 2024 regularnie z transportu publicznego korzysta ponad 90%
mieszkancow duzych miast, podczas gdy w matych miejscowosciach i wsiach - tylko ok. 43%.
Pokazuje to skale dysproporgcji, jednak obecne badania nie pozwalajg okresli¢ petnego za-
siegu wykluczenia transportowego ani wskazac doktadnie, ktére gminy i sotectwa sg pozba-
wione minimalnej oferty przewozéw (np. dojazdu do lekarza czy urzedu gminy. Co wiecej,
dane statystyczne zbierane dotychczas byty jednorazowe lub rzadkie - np. modut dotyczacy
dostepu do ustug (w tym transportu) realizowany jest przez GUS raz na 6 lat - przez co nie
umozliwiajg Sledzenia trenddéw rok do roku. To wszystko potwierdza potrzebe stworzenia
statego, systemowego mechanizmu monitorowania, ktory bedzie dostarczat aktualnych i
uzytecznych informacji decydentom.

Strategicznym celem systemu jest wiec zapewnienie wtadzom publicznym wiedzy pozwa-
lajgcej na planowanie polityki transportowej i spotecznej w oparciu o fakty. Operacyjnie sys-
tem ten ma usprawni¢ biezgce zarzgdzanie transportem zbiorowym - wskazywac obszary
wymagajgce interwencji (np. uruchomienia nowych potgczen, dofinansowania przewozow)
oraz umozliwia¢ ocene skutecznosci podjetych dziatann w czasie. Ma on réwniez podnosic
Swiadomosc¢ problemu wsréd decydentdw i spoteczenstwa. Dotychczasowy brak standar-

dow i centralnej bazy danych powodowat, ze nawet posiadane przez samorzady informacje
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0 potaczeniach nie byty wykorzystywane - byty zebrane w rozproszonej, nieustandaryzowa-
nej formie, nieprzydatnej do analiz. Dlatego jednym z kluczowych zatozen jest stworzenie
jednego krajowego punktu dostepowego z informacjami o kursowaniu transportu zbioro-
wego we wszystkich regionach. Taki scentralizowany system danych umozliwitby syntetyczne
wskazanie, gdzie braki w ofercie sg najwieksze i gdzie nalezy kierowac Srodki pomocowe.
Agregacja danych historycznych pozwoli zas poréwnywac zmiany w ofercie transportowej w
kolejnych latach i oceniad trendy.

Podsumowujgc, system monitorowania ma dostarczac rzetelng, aktualng i kompletng in-
formacje o stanie dostepnosci transportu publicznego w Polsce, w uktadzie lokalnym, regio-
nalnym i krajowym. Bedzie on taczy¢ elementy strategiczne (dtugofalowe planowanie, poli-
tyki, alokacja zasobdw) z operacyjnymi (codzienny nadzér nad funkcjonowaniem sieci prze-
wozOw, reagowanie na biezgce potrzeby). W tym rozdziale przedstawiono propozycje struk-
tury takiego systemu, obejmujgcg podziat rél i funkcji na trzech poziomach oraz opis prze-
ptywu danych, procedur komunikacji, zakresu analiz, mechanizmdw koordynacji i reagowa-
nia, z uwzglednieniem najlepszych praktyk i - tam gdzie to zasadne - przyktadéw miedzyna-
rodowych.

3.2 Logika i cykl dziatania systemu

System monitorowania wykluczenia od transportowego powinien dziata¢ w sposoéb cig-
gty i cykliczny, obejmujac kolejne etapy od zbierania danych po wdrazanie dziatan zarad-
czych. Taki cykl mozna opisac jako nastepujacg sekwencje dziatan:

1) Planowanie monitoringu i ustalanie wskaznikéw - Na poziomie centralnym (przy
udziale ekspertéw) definiowane sg kluczowe wskazniki pomiaru wykluczenia trans-
portowego oraz standardy zbierania danych. Ustalany jest m.in. zakres danych ilo-
Sciowych (np. odsetek mieszkancow pozbawionych dostepu do transportu zbioro-
wego w promieniu X km, liczba potgczen dziennie w danej gminie, liczba pasazeréw
na 1000 mieszkancéw, wykorzystanie funduszy transportowych) oraz jakosciowych
(np. poziom zadowolenia mieszkancéw, opinie o dostepnosci). Okresla sie réwniez
harmonogram monitoringu - jakie dane zbierane sg ciggle (w trybie biezgcym), a jakie
cyklicznie (np. kwartalnie, rocznie).

2) Zbieranie danych (poziom lokalny i regionalny) - Na poziomie gmin i powiatéw
nastepuje gromadzenie danych zrédtowych. Obejmuje to m.in. informacje o sieci po-
tgczen (rozktady jazdy, trasy linii, przystanki), dane o wykonaniu ustug (liczba kursoéw,
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3)

4)

frekwencja pasazerdw), dane demograficzne (liczba mieszkancédw w zasiegu trans-
portu) oraz sygnaty od spotecznosci (wnioski mieszkancéw, skargi na brak dojazdu
itp.). Jednostki lokalne zbierajg réwniez dane jakoSciowe - np. poprzez ankiety z
mieszkancami, konsultacje spoteczne - aby zidentyfikowac potrzeby i odczuwane ba-
riery w mobilnosci. Rbwnolegle, na poziomie wojewddztw gromadzone sg dane doty-
czace potaczen o znaczeniu regionalnym (np. potaczenia miedzy powiatami, regio-
nalne przewozy autobusowe i kolejowe). Wazne jest, by zbieranie danych odbywato
sie wedtug jednolitych wytycznych i formatéw ustalonych centralnie, co zapewni po-
rownywalnos¢ i mozliwos¢ agregacji informacji (kwestie standaryzacji danych omé-
wiono w dalszej czesci).

Integracja i przekazywanie danych (poziom regionalny do krajowego) - Zebrane
dane z poziomu lokalnego sg raportowane do poziomu regionalnego (wojewddz-
kiego). Kazdy szczebel regionalny (np. urzgd marszatkowski, jako organizator trans-
portu regionalnego) agreguje informacje z podlegtych gmin/powiatow, uzupetnia je o
dane z wiasnych zrodet (np. statystyki uzycia regionalnych linii kolejowych, dane z wta-
snych badan wojewddzkich) i przekazuje w ujednoliconej formie do centralnej bazy
danych. Przeptyw danych ma charakter dwukierunkowy: z dotu do goéry (dane, wskaz-
niki) oraz z gory na dot (wytyczne, informacje zwrotne). Krajowy punkt dostepowy
petni tu role wezta - jest to centralne repozytorium, w ktérym gromadzone sg wszyst-
kie dane o publicznym transporcie zbiorowym. Polska, podobnie jak inne kraje UE,
wdraza takie rozwigzanie zgodnie z wymogami unijnymi (ITS Directive) - docelowo
Krajowy Punkt Dostepu (KPD) gromadzi dane o rozktadach jazdy, lokalizacji przystan-
kow, itp., umozliwiajgc ich otwarty dostep i ponowne wykorzystanie. Obecnie utwo-
rzono tymczasowy KPD, w ktérym dane od réznych organizatoréw transportu sg zbie-
rane i publikowane na portalu dane.gov.pl, z kwartalng aktualizacjg informacji. Samo-
rzady i przewoznicy dostarczajg swoje dane do tego punktu dostepowego zgodnie ze
standardem (np. format GTFS lub NeTEx dla rozktaddw) - centralny system okresowo
wysyta zapytania o aktualizacje i weryfikacje danych do wiasciwych podmiotéw. Ten
etap integracji gwarantuje, ze w krajowej bazie znajdg sie aktualne i spdjne dane ze
wszystkich regionow.

Analiza i ocena - Zgromadzone w centralnym systemie informacje sg poddawane
analizie przez zespot ekspertéw (oraz przez odpowiednie komérki analityczne w mi-
nisterstwie i urzedach marszatkowskich). Analiza odbywa sie zaréwno w uktadzie te-
rytorialnym (poréwnanie wskaznikédw miedzy regionami, powiatami, gminami), jak i
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czasowym ($ledzenie zmian trendéw w kolejnych latach). Tworzone sg raporty okre-
sowe (np. roczne) prezentujgce stan wykluczenia transportowego - zawierajgce m.in.
mapy i wskazniki dostepnosci transportu, liste obszaréw najbardziej zagrozonych wy-
kluczeniem, statystyki wykorzystania transportu publicznego przez rézne grupy lud-
nosci oraz analize przyczyn problemow. Analizy obejmujg zaréwno dane statystyczne
(twarde wskazniki), jak i dane jakosciowe (wnioski z badan ankietowych, studia przy-
padkéw) - o komplementarnosci tych zrodet wiecej w dalszych sekcjach. Na tym eta-
pie identyfikowane sg rowniez dobre praktyki - np. gminy, ktérym udato sie poprawic
sytuacje dzieki okreslonym dziataniom (te informacje postuzg do wymiany doswiad-
czen). System moze generowac alerty/problemowe raporty dla decydentow, gdy ana-
liza wykaze istotne pogorszenie sytuacji gdzie$ w kraju (np. likwidacja wielu potgczen
w danym powiecie) lub niezaspokojone potrzeby zgtaszane przez spotecznosc.
Raportowanie i publikacja wynikéw - Wyniki monitoringu sg raportowane na
wszystkich poziomach. Poziom krajowy opracowuje syntetyczny raport ogélnopolski
(np. roczny raport o stanie wykluczenia od transportu zbiorowego w Polsce), ktéry
trafia do rzadu, parlamentu oraz jest udostepniany publicznie. Raport ten zawiera
whnioski strategiczne, rekomendacje zmian w polityce oraz podsumowanie dziatan na-
prawczych. Jednoczesnie, kazdy poziom regionalny (wojewddztwo) otrzymuje szcze-
gotowe dane dotyczgce swojego terenu - umozliwiajgce sporzadzenie raportu regio-
nalnego dla wtadz samorzadowych i lokalnych spotecznosci. Podobnie gminy moga
otrzymywac raporty czastkowe o sytuacji na ich obszarze. Bardzo istotna jest trans-
parentnosc¢: dane i raporty - z wyjgtkiem wrazliwych informacji - powinny by¢ publicz-
nie dostepne, aby obywatele i zainteresowane organizacje mogty $ledzi¢ postepy i po-
rownywac sytuacje. Przyktadowo, we Francji stworzono ogélnodostepne obserwato-
rium mobilnosci lokalnej, ktére integruje bazy danych o organizacji transportu w te-
renie i udostepnia je w interaktywnej formie wszystkim zainteresowanym!. Celem jest
zapewnienie wolnego i tatwego dostepu do wiedzy o stanie mobilnosci w poszczegol-
nych regionach, co wspiera ewaluacje polityk transportowych na poziomie krajowym
i lokalnym. Polska powinna dgzy¢ do podobnej otwartosci - np. publikujgc mapy i
wskazniki dostepnosci transportu dla kazdej gminy na specjalnym portalu.

Decyzje i reakcje - Kluczowym elementem cyklu jest wykorzystanie wynikéw moni-
toringu do podjecia dziatan zaradczych. Na poziomie centralnym rzad (Ministerstwo

" francemobilites.fr
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Infrastruktury we wspoétpracy z innymi resortami, np. finanséw czy rozwoju regional-
nego) podejmuje decyzje o ewentualnych korektach polityki: np. zwiekszeniu Srodkow
Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych (FRPA) dla najbardziej potrzebujgcych
regionow, zmianach legislacyjnych utatwiajgcych organizacje transportu, czy progra-
mach wsparcia dla samorzgddw (szczegoty w sekcji o mechanizmach reagowania). Na
poziomie regionalnym, wtadze wojewddztwa wspolnie z powiatami i gminami planujg
konkretne interwencje: uruchomienie nowych linii w biatych plamach na mapie trans-
portowej, optymalizacje rozktaddw (np. lepsza integracja z pociggami), dofinansowa-
nie deficytowych potgczen o znaczeniu spotecznym, czy wdrozenie alternatywnych
form transportu (transport na zadanie, autobusy szkolne, car-sharing na obszarach
wiejskich itp.). System monitorowania petni tu role wczesnego ostrzegania - pozwala
wykry¢ problemy zanim ulegng dalszemu pogtebieniu i skierowac wsparcie tam, gdzie
jest ono najbardziej potrzebne. Decyzje s podejmowane w oparciu o obiektywne
dane, co sprzyja efektywnemu wydatkowaniu srodkéw publicznych.

Implementacja dziatan i follow-up - Po podjeciu decyzji nastepuje wdrozenie za-
planowanych dziatarn naprawczych (np. przekazanie dotacji na nowe linie autobu-
sowe, zmiana zasad dofinansowania, nowelizacja ustawy itp.). Jednoczesnie system
monitorowania przechodzi w kolejny cykl - w trakcie realizacji dziatan dalej zbierane
sg dane, aby moc ocenic skutecznos¢ interwencji. W ten sposob tworzy sie sprzezenie
zwrotne: wyniki monitoringu wptywajg na dziatania naprawcze, a efekty tych dziatan
sg ponownie mierzone przez system. Dzieki temu mozliwe jest uczenie sie systemu -
stopniowe doskonalenie polityki transportowej w oparciu o wnioski z kolejnych lat.

Opisany cykl ma charakter ciggty (permanentny monitoring), ale mozna w nim wyodreb-

ni¢ pewne okresy sprawozdawcze (np. roczny raport strategiczny, kwartalne aktualizacje da-

nych operacyjnych). Logika dziatania opiera sie na podejsciu PDCA (Plan-Do-Check-Act): pla-

nuj (ustal wskazniki i dziatania), wykonuj (zbieraj dane i wdrazaj polityki), sprawdzaj (analizuj

wyniki), dziataj (koryguj polityki i podejmuj nowe inicjatywy). Taka struktura zapewni, ze mo-

nitorowanie wykluczenia transportowego nie bedzie jednorazowym projektem, lecz statym

elementem zarzgdzania rozwojem lokalnym i ustugami publicznymi.
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3.3 Struktura organizacyjna i podziat rél

Realizacja powyzszego systemu wymaga klarownego podziatu roél i zadan miedzy szcze-
ble administracji krajowej, regionalnej i lokalnej. Tylko wspoétdziatanie wszystkich trzech po-
ziomdw zapewni petny obraz sytuacji i skuteczne reagowanie. Ponizej przedstawiono propo-
nowany uktad rél i funkgji:

3.3.1 Poziom krajowy

Instytucje centralne petnig role lidera i koordynatora catego systemu monitorowania.
Gtownym podmiotem odpowiedzialnym na tym poziomie powinno by¢ Ministerstwo Infra-
struktury (M), ktére w Polsce odpowiada za transport (we wspotpracy z ewentualnymi no-
wymi jednostkami powotanymi do walki z wykluczeniem transportowym). Juz obecnie w
strukturze rzgdu funkcjonuje Peinomocnik Rzadu ds. przeciwdziatania wykluczeniu komuni-
kacyjnemu (sekretarz stanu w Ml), a przy Ministerstwie powotano Zespot ekspercki ds. prze-
ciwdziatania wykluczeniu komunikacyjnemu. Ministerstwo, dziatajgc poprzez te organy, ma
nastepujgce kluczowe zadania:

e Wyznaczanie kierunku strategicznego: Okreslanie krajowej strategii przeciwdziata-
nia wykluczeniu transportowemu i powigzanie jej z innymi dokumentami strategicz-
nymi (np. strategig zréwnowazonego transportu, strategig rozwoju regionalnego). Ze-
spot ekspercki na szczeblu centralnym formutuje propozycje zmian legislacyjnych i
dziatan rzgdowych niezbednych do poprawy dostepnosci transportowej. To na pozio-
mie krajowym definiowane sg ogblne standardy dostepnosci (np. minimalna oferta
transportu publicznego dla gminy okreslonej wielkosci) oraz cele, do ktérych dazg sa-
morzady.

e Koordynacja i nadzér: Ministerstwo Infrastruktury powinno petnic role koordyna-
tora sieci monitoringu. Opracowuje jednolitg metodologie zbierania danych (np. for-
maty raportowania, liste wskaznikéw), zapewnia infrastrukture teleinformatyczng
(centralng baze danych, portal Krajowego Punktu Dostepowego) i nadzoruje jej funk-
cjonowanie. Zapewnia takze szkolenia i wytyczne dla samorzadéw, jak prowadzi¢ mo-
nitoring na poziomie lokalnym. Waznym elementem jest koordynacja z innymi resor-
tami - np. z Ministerstwem Cyfryzacji (odnosnie standardéw danych), z GUS (odno$nie
badan statystycznych ludnosci), z Ministerstwem Finanséw (odnosnie zapewnienia fi-

nansowania interwencji). Rola centralna to takze monitoring nadzoru prawnego -
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sprawdzanie, czy jednostki nizszego szczebla wywigzujg sie z obowigzkdéw raportowa-
nia i analizy potrzeb przewozowych.

o Centralne gromadzenie i analiza danych: Poziom krajowy odpowiada za utrzyma-
nie wspomnianej centralnej bazy danych i krajowego punktu dostepu. Gromadzi dane
naptywajgce z wojewddztw, uzupetnia je danymi z badan ogolnopolskich (np. GUS,
badania ruchu, dane o licencjach przewozowych, rejestry przedsiebiorcéw transpor-
towych itp.). Nastepnie centralny zesp6t analityczny (we wspotpracy z ekspertami ze-
wnetrznymi) przeprowadza agregacje i porownawcze analizy w skali kraju. Wykorzy-
stuje do tego zaawansowane narzedzia analizy przestrzennej (GIS), statystyki i metody
badawcze. Dzieki temu moze wskaza¢, ktore regiony czy spotecznosci sg najbardziej
dotkniete wykluczeniem - np. opracowa¢ mape wykluczenia transportowego na po-
ziomie kraju. Takie analizy stuzg m.in. do ksztattowania polityki finansowej: w USA
analogiczne centralne bazy danych (National Transit Database) sg wykorzystywane
przez agencje rzgdowe do podziatu srodkéw na transport publiczny - dane raporto-
wane przez setki operatorow postuzyly m.in. do wyznaczania alokacji funduszy dla
obszarow miejskich i wiejskich. Podobnie w Polsce - bazujgc na wynikach monitoringu
- centralnie mozna kierowa¢ dodatkowe dofinansowania tam, gdzie wystepuja naj-
wieksze luki transportowe.

e Zapewnienie finansowania i mechanizméw wsparcia: Rzagd centralny odpowiada
za tworzenie instrumentéw finansowych i programoéw, ktore wspierajg samorzady w
walce z wykluczeniem transportowym. Jednym z takich narzedzi jest Fundusz Rozwoju
Przewozéw Autobusowych (FRPA) - ktéry powinien byc Scisle powigzany z wynikami
monitoringu (alokacja srodkéw na obszary biatych plam). Poziom krajowy decyduje o
ewentualnych nowych funduszach czy projektach (np. programy autobusowe, dotacje
na autobusy szkolne, inwestycje w infrastrukture przystankowg finansowane z bu-
dzetu centralnego lub srodkéw UE). Ponadto, to rzgd moze inicjowac projekty pilota-
zowe w skali kraju (np. testowanie nowych form transportu na obszarach wiejskich) i
zapewniac ich ewaluacje w ramach systemu monitorowania.

o Regulacje prawne i standardy: Na poziomie centralnym nastepuje réwniez dosto-
sowanie ram prawnych. Jesli monitoring wykaze potrzebe zmian ustawowych (np. uta-

twienia tworzenia miedzygminnych zwigzkéw transportowych, obowigzki gmin w za-
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pewnieniu minimalnej oferty czy standaryzacja biletéw), Ministerstwo inicjuje odpo-
wiednie nowelizacje. Zesp6t ekspercki juz teraz wskazuje m.in. na koniecznosc¢ rewizji
ustawy o publicznym transporcie zbiorowym i zasad dziatania FRPA. Centralnie usta-
lane sg takze zasady interoperacyjnosci danych - np. przyjecie krajowego profilu stan-
dardu NeTEx lub GTFS dla danych o rozktadach, tak aby wszystkie dane sptywajgce od
réznych operatoréw byty kompatybilne. Poziom centralny powinien zapewni¢ inte-
gracje miedzygateziowg - tzn. tgczne podejscie do transportu drogowego (autobusy)
i kolejowego. Stworzenie spdjnego i powszechnie dostepnego rozktadu jazdy wszyst-
kich Srodkow transportu publicznego to jedno z kluczowych wyzwan na szczeblu cen-
tralnym - jego realizacja (np. poprzez wspolng platforme informacyjng dla catego
kraju) bedzie filarem systemu monitorowania (bo pozwoli w prosty sposéb zidentyfi-
kowac obszary bez potgczen).

e Publiczne udostepnianie informacji i edukacja: Wtadza centralna odpowiada takze
za informowanie opinii publicznej o stanie wykluczenia transportowego. Publikacja
corocznych raportéw krajowych, organizacja konferencji (np. Kongres Transportu Pu-
blicznego), czy kampanie uswiadamiajgce spoteczenstwo to zadania poziomu krajo-
wego. Dzieki temu temat pozostaje w debacie publicznej, co sprzyja utrzymaniu prio-
rytetu dziatan zaradczych. Ponadto centralnie mogg by¢ prowadzone dziatania edu-
kacyjne dla samorzgddéw - dzielenie sie wiedzg o dobrych praktykach, wypracowa-
nych standardach.

Podmiotami centralnymi, poza Ministerstwem Infrastruktury, ktére powinny zosta¢ wta-
czone w system, sg: Gtéwny Urzad Statystyczny (GUS) - dla synchronizacji badan statystycz-
nych (np. uwzglednienie modutéw o mobilnosci w corocznych badaniach spotecznych, a nie
co 6 lat), Ministerstwo Cyfryzacji (standaryzacja i bezpieczenstwo danych), Ministerstwo Fi-
nanséw (monitoring wydatkéw i potrzeb finansowych), a takze centralne agencje i instytuty
badawcze (np. Centrum Analiz Transportowych, Instytut Kolejnictwa, Instytut Transportu Sa-
mochodowego) dostarczajgce ekspertyz. Waznym elementem sg réwniez organizacje repre-
zentujgce samorzady na forum krajowym (Zwigzek Miast Polskich, Zwigzek Powiatéw Pol-
skich, Unia Metropolii itp.) - ich rola moze by¢ konsultacyjna w zakresie tworzenia zatozen

systemu i oceny jego funkcjonowania.
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3.3.2 Poziom regionalny

Poziom regionalny, czyli samorzad wojewddztwa (marszatek wojewddztwa i podlegty mu

urzgd marszatkowski), odgrywa kluczowga role jako tgcznik miedzy szczeblem lokalnym, a kra-

jowym. Wojewddztwa dysponujg szerszg perspektywg terytorialng niz pojedyncze gminy, a

zarazem sg blizej lokalnych problemdw niz administracja centralna. Ich zadania w ramach

systemu monitoringu obejmuja:

Koordynacja zbierania danych od samorzadéw lokalnych: Urzad marszatkowski
powinien ustanowi¢ w kazdym wojewddztwie mechanizm systematycznego zbierania
informacji od gmin i powiatéw. Moze to przybrac forme regionalnej platformy danych
o transporcie, na ktérg JST regularnie wprowadzajg wymagane dane (np. poprzez mo-
dut sprawozdawczy kompatybilny z krajowym systemem). Marszatek zapewnia
wsparcie merytoryczne mniejszym gminom w tym procesie - np. poprzez szkolenia,
ujednolicone narzedzia (arkusze, aplikacje) do inwentaryzacji potgczen. Region pilnuje
tez terminowosci i jakosci przekazywanych informacji, weryfikuje je (czy dane sg kom-
pletne, logiczne) zanim przekaze je dalej. W razie op6znien lub brakéw, to poziom
regionalny interweniuje u konkretnych JST. Jest to zatem rola organizatora i kontro-
lera procesu monitoringu na swoim terenie.

Analiza regionalna i planowanie transportu: Samorzagd wojewddztwa wykorzy-
stuje dane z monitoringu do wewnetrznych analiz na skale regionu. Tworzy raporty
wojewddzkie identyfikujgce powiaty czy gminy szczegblnie zagrozone wykluczeniem
od transportu zbiorowego. Analizuje spdjnosc sieci transportowej w granicach woje-
wodztwa - np. czy istnieje mozliwos¢ dojazdu z kazdej gminy do stolicy powiatu i dalej
do stolicy wojewddztwa w rozsgdnym czasie, jak wyglada dostepnos¢ transportu w
strefach podmiejskich, itd. Region ma réwniez kompetencje planistyczne - uchwala
plan transportowy wojewodztwa (dla przewozéw o charakterze regionalnym) i moze
wptywac na plany transportowe powiatow i gmin (opiniowac je, inicjowad wspotprace
miedzy JST). W ramach systemu monitorowania regiony powinny aktualizowac swoje
Strategie rozwoju regionalnego i plany zréwnowazonej mobilnosci o wyniki monito-
ringu, tak by cele ograniczenia wykluczenia komunikacyjnego byty tam priorytetem.
Organizacja i integracja ustug transportowych na poziomie regionalnym: Woje-
wodztwo jest czesto organizatorem kolejowych przewozdéw regionalnych oraz (coraz

czesSciej) autobusowych potgczern miedzy powiatami. Dlatego w ramach reagowania

30



T-INCLUDED, Zadanie 18, Dziatania 1-7

na zidentyfikowane luki, marszatek moze uruchamia¢ linie uzupetniajgce tam, gdzie
gminy nie majg mozliwosci (np. miedzy matymi miejscowosciami a wiekszymi osrod-
kami w sgsiednich powiatach). Przyktadowo, jesli monitoring wykaze, ze grupa s3asia-
dujgcych gmin ma niewystarczajgce potgczenia z gtbwnym miastem regionu, urzad
marszatkowski moze zainicjowac porozumienie miedzy tymi gminami i zorganizowad
wspdlnie z nimi potgczenie regionalne, finansowane ze srodkéw wojewddztwa i gmin
(lub z dofinansowaniem FRPA). Zadaniem regionu jest takze dbanie o integracje ta-
ryfowg i rozktadowa: tak, aby podrézny mogt tatwo przesigsc sie z autobusu gmin-
nego na pocigg czy autobus regionalny. Wspomniana wczesniej integracja rozktadéw
autobusow z kolejowymi, podkreslana przez Ministerstwo, dokonuje sie w praktyce
na szczeblu regionalnym - to marszatek dysponuje wiedzg o rozktadzie pociggdw na
swoim terenie i moze zachecad/przymuszac przewoznikéw autobusowych do skoor-
dynowania swoich kurséw. Region moze réwniez prowadzi¢ wtasne ustugi uzupetnia-
jace, np. mobilne ustugi na zagdanie dla obszaréw o rozproszonej ludnosci.

o Dystrybucja srodkéw i nadzér nad ich wykorzystaniem: Marszatkowie woje-
wodztw powinni przejg¢ od administracji rzgdowej obstuge Funduszu rozwoju prze-
wozow autobusowych (FRPA). Oznacza to, ze poziom wojewddzki powinien oceniac
wnioski gmin o doptaty do linii autobusowych i rozdziela¢ pule Srodkéw miedzy lokal-
nych przewoznikow. Taka decentralizacja powinna iS¢ w parze z monitoringiem: re-
gion na podstawie danych wie, gdzie doptaty sg najbardziej potrzebne i moze priory-
tetyzowac wnioski z obszaréw o najwiekszym wykluczeniu. Jednoczes$nie marszatek
kontroluje wykorzystanie dotacji - czy faktycznie przektadaja sie one na uruchomienie
potgczen i poprawe wskaznikdéw dostepnosci. W razie niewykorzystania srodkow w
danym powiecie, moze zaproponowac ich alokacje tam, gdzie potrzeby sg pilniejsze.

o Komunikacjaz samorzgdamilokalnymi: Wojewddztwo petni role platformy dialogu
w zakresie transportu. Moze powota¢ wojewddzkg komisje ds. mobilnosci ztozong z
reprezentantéw powiatéw i gmin, ktéra bedzie regularnie omawia¢ wyniki monito-
ringu i wspolnie wypracowywac rozwigzania. Taka komisja lub forum wspotpracy (np.
coroczne spotkanie wszystkich woéjtow/burmistrzéw z marszatkiem poswiecone
transportowi) pozwoli tgczy¢ pomysty lokalne z dziataniami odgérnymi, co eksperci
uznajg za klucz do sukcesu. Region powinien tez promowac wymiane dobrych praktyk

miedzy gminami - np. jesli w jakiej$ czeSci wojewddztwa udato sie z powodzeniem
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zorganizowac gminny transport zbiorowy, to marszatek moze wspierac replikowanie
takiego modelu gdzie indziej.

Raportowanie w gére (do centrum): Wojewddztwo jest odpowiedzialne za przeka-
zywanie zagregowanych danych i raportéw do centrali. Oznacza to przygotowanie
okresowego raportu wojewddzkiego dla Ministerstwa Infrastruktury, zawierajgcego:
zestaw wymaganych wskaznikow dla regionu i poszczegdlnych JST, opis zidentyfiko-
wanych probleméw, opis podjetych dziatan zaradczych na poziomie regionu, liste
wnioskéw o wsparcie, ktérych nie udato sie zaspokoic itp. Raport ten stanowi wktad
do raportu ogdélnopolskiego. Ewentualnie, regiony mogg by¢ zobowigzane do bieza-
cego wprowadzania danych do centralnej bazy (w trybie online) - wtedy rola raportu
sprowadza sie do syntezy i komentarza.

Podmiotem wspierajgcym marszatka w tych dziataniach moze by¢ Wojewodzki Osrodek

Planowania Transportu (jesli istnieje) lub wydzielona komérka w urzedzie marszatkowskim.

3.3.3 Poziom lokalny (powiatowy i gminny)

Jednostki samorzadu terytorialnego szczebla lokalnego - czyli gminy (w tym miasta) oraz

powiaty - sg fundamentem catego systemu, bo to na ich terenie bezposrednio przejawia sie

analizowane wykluczenie i to one zazwyczaj organizujg znaczng czes¢ transportu publicz-

nego. Ich rola w monitoringu jest podwdjna: z jednej strony sg dostarczycielami danych o

sytuacji lokalnej, z drugiej - bezposrednimi wykonawcami dziatan naprawczych w terenie.

Gtowne obowigzki i zadania JST lokalnych to:

Monitoring na poziomie gminy/powiatu: Kazda gmina powinna prowadzi¢ lokalny
rejestr dostepnosci transportowej. Oznacza to inwentaryzacje wszystkich dostepnych
na jej obszarze ustug transportu publicznego: linie autobusowe (gminne, powiatowe,
komercyjne jesli takie funkcjonuja), potgczenia kolejowe (stacje, przystanki i czestotli-
wos¢ pociggow), inne formy (np. transport szkolny dostepny takze dla mieszkancow,
transport na zadanie, inicjatywy oddolne typu ,bus gminny”). Gmina ocenia zasieg
przestrzenny tej oferty (np. procent sotectw objetych transportem zbiorowym) oraz
jej dostepnosc czasowg (godziny funkcjonowania, czestotliwos¢). Réwnie wazne jest
monitorowanie popytu i potrzeb - gmina zbiera informacje o liczbie pasazeréw (o ile
prowadzi wtasne linie lub dysponuje danymi od przewoznikéw), a takze o potencjal-
nych pasazerach, ktorzy dzi$ nie korzystajg z transportu zbiorowego z powodu jej
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braku lub niedostosowania. Sygnaty takie gromadzone sg poprzez lokalne ankiety,
wnioski mieszkancéw, analize demografii (np. liczba dzieci dojezdzajgcych do szkét
ponadpodstawowych, liczba senioréw, ktérzy mogg potrzebowac dojazdu do lekarza,
a nie majg samochodu itp.). Powiat natomiast koordynuje podobny monitoring w
skali powiatu - zwtaszcza dla obszarow wiejskich miedzy gminami. Powiaty tradycyj-
nie byty organizatorami przewozéw miedzygminnych (dawne PKS-y), wiec tam gdzie
te kompetencje sg realizowane, powiat prowadzi rejestr potgczen powiatowych i iden-
tyfikuje miejscowosci bez dostepu do swojego transportu. Kluczowe wskazniki na po-
ziomie lokalnym to m.in.: odsetek mieszkancow bez dostepu do transportu publicz-
nego w odlegtosci np. 1,5 km od miejsca zamieszkania, liczba kurséw dziennie na
gtébwnych trasach, Sredni czas dojazdu do wybranych ustug (szkota, przychodnia,
urzad gminy) z wszystkich sotectw, liczba wsi odcietych (zero kurséw w dni robocze),
itp. Gminy i powiaty powinny te dane systematycznie aktualizowa¢ - np. corocznie
dokonywac przegladu siatki potgczen i potrzeb przewozowych.

e Przekazywanie danych do systemu regionalnego/krajowego: Kazda JST lokalna
uczestniczy w ogolnokrajowym systemie poprzez raportowanie ustalonych danych do
wyzszych szczebli. Najbardziej efektywne bytoby rozwigzanie informatyczne - np. mo-
dut raportowania online zintegrowany z Krajowym Punktem Dostepowym, gdzie
gmina/powiat wprowadza wymagane informacje (lub taduje pliki danych w okreslo-
nym formacie). Wéwczas mozliwe jest nawet automatyczne pozyskiwanie czesci da-
nych. Tam gdzie brak jest zaawansowanych narzedzi, gminy mogg sktadac okresowe
sprawozdania (np. kwartalne, potroczne) w ustandaryzowanym formacie (formularz
elektroniczny), ktére nastepnie urzedy marszatkowskie konsolidujg. Wazne jest, by na
poziomie gmin wyznaczy¢ osobe odpowiedzialng za ten proces (np. pracownika
urzedu gminy ds. transportu lub mobilnosci, badz sekretarza gminy w mniejszych
osrodkach). Podobnie w powiecie - powinien by¢ koordynator monitoringu powiato-
wego. Dane przekazywane w gore obejmujg zaréwno wskazniki liczbowe, jak i krétkg
informacje opisowg (np. o zmianach w ofercie w ostatnim okresie, o planowanych
inwestycjach typu zakup autobuséw itp.).

o Lokalna analiza i wykorzystanie danych: System monitorowania ma nie tylko stu-

zy¢ wyzszym szczeblom, ale takze samym gminom i powiatom w podejmowaniu de-
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cyzji. Dlatego kazda JST powinna wykorzystywac zebrane informacje do wewnetrz-
nych analiz i planowania ustug. Na podstawie danych o frekwencji i potrzebach gmina
ocenia, ktére kursy lub linie wymagajg wzmocnienia, gdzie nalezy zmienic trase, gdzie
z kolei popyt jest tak niski, ze moze warto zastosowac transport na zgdanie zamiast
statej linii. Gmina powinna tez identyfikowac grupy szczegdlnego ryzyka u siebie - np.
jesli dane demograficzne pokazujg, ze na terenie jest wiele 0séb starszych mieszkaja-
cych samotnie na peryferiach, to moze sygnalizowac potrzebe dowozow specjalnych
czy wolontariatu transportowego. Powiat, analizujgc np. ruch mtodziezy szkét Sred-
nich, moze zoptymalizowac siatke potgczen szkolnych miedzy gminami. Istotne jest,
aby monitoring nie byt traktowany przez JST jako biurokratyczny obowigzek, lecz jako
narzedzie zarzadcze - dlatego wyniki (np. mapy dostepnosci w gminie) powinny tra-
fia¢ do wojta/burmistrza i rady gminy, by informowac polityke lokalng (np. decyzje o
doptatach do biletow, wspdtpracy z sgsiednimi gminami przy tgczeniu oferty).

o Bezposrednie dziatania naprawcze: Gdy monitoring wykaze, ze dana spotecznosc
lokalna jest odcieta od transportu, to w pierwszej kolejnosci to gmina lub powiat po-
dejmujg dziatania interwencyjne. Mogg one obejmowac: organizacje we wtasnym za-
kresie nowych potgczen (np. uruchomienie linii gminnej dowozgacej do centrum gminy
lub do najblizszego miasta, czesto we wspodtpracy z sgsiadujgcymi jednostkami), zle-
cenie przewozéw operatorowi prywatnemu (np. doptata do busa), skorzystanie z po-
mocy finansowej (wniosek do FRPA o doptate do linii uzytecznosci publicznej), czy ini-
cjatywe obywatelskg (np. wspieranie powstania ,busa spotecznego” prowadzonego
przez OSP lub NGO). Samorzady lokalne, majgc najlepszg znajomos¢ terenu, wiedzg
np. w jakich godzinach ludzie potrzebujg transportu (dopasowanie rozktadu pod lo-
kalne potrzeby). Powiaty mogg koordynowac¢ miedzygminne porozumienia - np. gdy
mata gmina nie jest w stanie sama sfinansowac potgczenia, powiat organizuje spotka-
nie kilku zainteresowanych gmin i ustala podziat kosztéw. Waznym mechanizmem,
ktéry powinien sta¢ sie standardem, jest zlecanie ustug komunikacyjnych wspdlnie
przez kilka JST (np. zwigzek miedzygminny ds. komunikacji). System monitoringu
wskaze, gdzie takie wspdlne dziatanie jest potrzebne (np. obszar funkcjonalny sred-
niego miasta i okolicznych gmin wiejskich - tam powinien dziata¢ zwigzek komunika-
cyjny). Lokalne wtadze, uzbrojone w twarde dane, moga tatwiej przekonywac radnych

i mieszkancow do ponoszenia kosztow transportu: np. wykazujac, ilu konkretnie
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mieszkancow skorzysta na nowej linii i jakie korzysci spoteczne to przyniesie (dostep
do pracy, ograniczenie wykluczenia edukacyjnego mtodziezy itp.).

o Ewidencjonowanie finanséw i efektéw: |ST lokalne odpowiadajg takze za doku-
mentowanie wydatkow i efektéw dziatan. Jesli gmina otrzymata dofinansowanie na
autobus, musi rozliczyc sie z liczby uruchomionych wozokilometréw i przewiezionych
pasazerdw - te informacje trafiajg do monitoringu by oceni¢ efektywnos¢ inwestycji.
Lokalne dane finansowe (koszt utrzymania linii, wptywy z biletow, wysokos$¢ doptat)
réwniez sg istotne dla centralnej analizy efektywnosci ekonomicznej podejmowanych
dziatan w skali kraju.

Podsumowujgc, poziom lokalny jest kluczowym elementem catego systemu monitoro-
wania - dostarcza bazowych danych i wdraza praktyczne rozwigzania. Dlatego niezwykle
wazne jest budowanie kompetencji na tym poziomie. Kazda gmina, nawet mata, powinna
miec¢ Swiadomos¢ problemu i dedykowac chociaz cze$¢ etatu urzednika do spraw transportu
publicznego i mobilnosci. W wielu miejscach moze to wymaga¢ zmiany podejscia - dotych-
czas czes$¢ wiradz lokalnych bagatelizowata problem. Wigczenie lokalnych JST w ogélnokra-
jowy system monitoringu - z jasnymi obowigzkami raportowania - sprawi, ze temat stanie
sie czescig rutynowych zadan samorzgdu. Mozna tez przewidzie¢ zachety: np. publiczne

ujawnianie rankingdw dostepnosci transportowej gmin moze mobilizowac lokalne wtadze.
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3.4 Zakres danych i komplementarnos¢ zrédet

Aby rzetelnie monitorowac zjawisko wykluczenia od transportu zbiorowego, system musi

korzystac¢ z ro6znorodnych, komplementarnych zrédet danych. Zadne pojedyncze zrédto nie

da petnego obrazu - potrzebne jest potgczenie danych ilosciowych z jakosciowymi, danych o

podazy ustug z danymi o popycie, informacji zbieranych przez instytucje publiczne z infor-

macjami pochodzgcymi od samych mieszkancow. Ponizej opisano gtéwne kategorie danych

W systemie oraz ich wzajemne uzupetnianie sie:

o Dane o podazy transportu (infrastruktura i ustugi): Jest to fundamentalny zestaw

danych pozwalajgcy ocenic fizyczng dostepnos¢ transportu publicznego. W jego sktad

wchodza:

@)

o

o

Siec€ potgczen i rozktady jazdy - zbior wszystkich linii autobusowych (i innych

Srodkéw transportu zbiorowego) wraz z ich trasami, listg przystankow i czesto-
tliwoscig kursowania. Dane te pobierane sg od organizatoréw transportu i
operatorow. Powinny by¢ zebrane w ujednoliconym formacie (GTFS lub Ne-
TEx) tak, aby mozna je byto analizowa¢ maszynowo. Na podstawie tych danych
system obliczy np. ilu mieszkaricow danejwsi ma mozliwos¢ dojazdu do miasta
powiatowego przynajmniej raz dziennie itp.

Infrastruktura przystankowa i transportowa - lokalizacja i liczba przystankow,

dworcow, stacji (oraz informacja, czy sg czynne i obstugiwane), stan infrastruk-
tury (np. czy przystanek ma wiate, oSwietlenie - co wptywa na komfort i bez-
pieczenstwo pasazerow). Te dane sg istotne jakosciowo - brak przystanku w
akceptowalnej odlegtosci jest rownoznaczny z brakiem dostepu do transportu.
Tabor i dostepnos$¢ pojazdow - liczba autobuséw obstugujacych dany obszar,

ich pojemnos¢, dostepnosc dla osob z niepetnosprawnosciami itp.

Koszty i taryfy - informacja o cenach biletéw, ulgach oraz czy istniejg programy
doptat (np. finansowanie biletow dla ucznidéw). Wysokie koszty przejazdu mogg
powodowac ekonomiczne wykluczenie transportowe nawet tam, gdzie ustugi

formalnie istniejg, stgd warto te dane uwzglednic.

Dane o podazy sg zazwyczaj mierzalne i tatwo poréwnywalne miedzy regionami. Pozwa-

lajg one tworzy¢ obiektywne wskazniki typu: liczba wozokilometréw na 100 km? terenu, liczba

linii na 10 tys. mieszkancéw, srednia liczba odjazdéw autobusu z typowej miejscowosci w

ciggu dnia itd.

36



T-INCLUDED, Zadanie 18, Dziatania 1-7

o Dane o popycieikorzystaniu z transportu: Ta kategoria obejmuje informacje, ktére

obrazujg rzeczywiste wykorzystanie transportu publicznego oraz potencjalny popyt

(zapotrzebowanie):

o

Dane demograficzne i przestrzenne - liczba mieszkancéw w poszczegdinych

miejscowosciach/sotectwach, gestos¢ zaludnienia, struktura wieku (np. udziat
mitodziezy i senioréw), wskaznik motoryzacji (liczba samochodoéw na 1000
mieszkancow). Te dane (czesto dostepne w GUS na poziomie gmin, a czasem
doktadniej) pozwalajg ocenic, gdzie brak transportu jest szczegdlnie dotkliwy
(np. duza wies bez potgczen vs. mata osada bez potgczen - priorytet interwen-
cji bedzie inny). Wysoka liczba os6b starszych czy nieposiadajacych prawa
jazdy oznacza wiekszg zaleznos¢ od transportu zbiorowego.

Dane o liczbie pasazerdéw - jesli na danej linii dziata sprzedaz biletéw lub sys-
tem zliczania pasazeréw, mozna pozyskac twarde dane o frekwencji (np. $red-
nia liczba pasazerdw na kurs). Jednak na wielu liniach lokalnych takich syste-
mow brak - wtedy zbiera sie dane szacunkowe (np. od kierowcow, z obserwa-
cji). Te liczby stuzg ocenie, gdzie transport faktycznie jest wykorzystywany.

Ankiety i badania preferencji - okresowe badania mieszkancéw (np. co 2-3

lata) mogg dostarczy¢ danych, ile procent mieszkancéw deklaruje brak mozli-
wosci dojazdu transportem publicznym do okreslonych miejsc (praca, szkota,
lekarz) lub napotyka trudnosci (np. dtugi czas czekania). Dane ankietowe po-
zwalajg tez oceni¢ zadowolenie mieszkancoéw z dostepnosci transportu (satys-
fakcje lub jej brak).

Dane incydentalne (np. prosby o transport, interwencje) - gminy moga reje-

strowac przypadki zgtaszane przez mieszkancéw lub instytucje (szkoty, osrodki
pomocy) swiadczgce o braku transportu. Np. ile 0s6b w gminie ubiega sie o
dofinansowanie dowozu osoby niepetnosprawnej, ilu uczniow ma refundo-
wany dojazd, ile razy w roku mieszkancy sktadali petycje o uruchomienie linii
autobusowej do danej miejscowosci itp.

Big data (nowe zrédta) - mozna rozwazy¢ wykorzystanie danych pochodzacych

np. z telefonii komdrkowej lub aplikacji mobilnych do oszacowania przemiesz-
czania sie ludzi. Dane o mobilnosci mieszkancéw (np. przemieszczanie sie do

miast w ciggu dnia) mogg ujawni¢ ukryty popyt na transport publiczny tam,
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gdzie obecnie ludzie jezdzg tylko samochodami z braku alternatywy. Takie ana-
lizy, cho¢ ztozone, mogg by¢ dobrym uzupetnieniem tradycyjnych danych.

Dane o popycie pozwalajg na budowanie wskaznikéw spotecznych: np. odsetek gospo-

darstw domowych deklarujgcych trudnosci z dostepem do transportu, liczba uczniéw dowo-

zonych prywatnie z powodu braku transportu zbiorowego, udziat podrézy realizowanych

transportem indywidualnym vs zbiorowym (modal split) w danej gminie itp.

Zestawienie danych o podazy i o popycie umozliwia np. identyfikacje ,biatych plam” -

miejsc, gdzie mieszka okreslona liczba oséb, a nie ma adekwatnych ustug transportowych.

Pozwala tez ocenic efektywnos¢ - czy tam gdzie jest komunikacja, ludzie z niej korzystaja, czy

moze trzeba dostosowac oferte.

o Dane finansowe i organizacyjne: Kolejnym typem danych sg informacje dotyczgce

finansowania transportu i modeli organizacji:

o

Wydatki samorzgdéw na transport publiczny - kwoty przeznaczone w budze-

tach gmin/powiatow/wojewddztw na transport zbiorowy, na doptaty do bile-
tow ulgowych, na inwestycje transportowe zwigzane z mobilnoscig. Dane te
pokazujg zaangazowanie wtadz lokalnych i mogg by¢ korelowane z poziomem
wykluczenia (np. przypuszczenie: gminy wydajgce najmniej mogg miec naj-
wieksze wykluczenie).

Srodki zewnetrzne - np. dotacje z FRPA otrzymane przez jednostke, fundusze

UE na transport, projekty rzagdowe. Wazna jest weryfikacja poprawnosci wy-
datkowania tych srodkow.

Formy organizacyjne - informacja czy gmina/powiat nalezy do zwigzku trans-

portowego, czy ma wiasnego przewoznika, czy korzysta z przewoznikéw ko-
mercyjnych itd. To czynniki, ktére mogg ttumaczy¢ réznice w dostepie (np.
gminy dziatajgce razem z sgsiadami mogg lepiej zapewniac transport niz dzia-
tajgce osobno).

Ceny biletéw i polityka ulg - w powigzaniu z finansami - im wieksze ulgi, tym

wieksze wydatki samorzadu, ale tez wieksza dostepnos$c¢ dla ubozszych miesz-
kancow.
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Dane finansowe pozwalajg analizowac efektywnos¢ - np. koszt na 1 pasazera, koszt za-
pewnienia obstugi 1 mieszkanca danej gminy. Uzupetniajg one obraz o aspekty ekono-
miczne, co jest wazne przy podejmowaniu decyzji (ograniczone Srodki trzeba kierowac tam,
gdzie dadzg najwiekszy efekt spoteczny).

o Dane jakosciowe (miekkie): Poza twardymi liczbami, system powinien uwzgledniaé
informacje jakosciowe ptyngce z lokalnych spotecznosci, obserwacje ekspertow i per-
sonelu zaangazowanego w transport:

o Relacje mieszkancow i studia przypadkdéw - np. opis konkretnej rodziny, ktéra

z powodu braku autobusu ma utrudniony dostep do pracy czy leczenia.
o Ocena jakosci ustug - np. czy autobusy sg punktualne, czy przesiadki sg skoor-

dynowane, czy przystanki sg bezpieczne i wygodne, czy informacja pasazerska
jest dostepna.
o Opinie kierowcow, operatoréw - gdzie jezdzi bardzo mato oséb, gdzie ludzie

pytajg o potgczenia, ktérych nie ma, itp.
o Whnioski i rekomendacje ekspertéw lokalnych - np. uczelnie regionalne, plani-

stéw transportowych, ktérzy mogg komentowad: czy plany sg realne, jakie
zmiany organizacyjne by pomogty. Zesp6t ekspercki centralny moze tez zbie-
ra¢ informacje od swoich cztonkdéw o sytuacji w réznych regionach.

System monitorowania powinien by¢ zaprojektowany jako modutowy, aby tatwo doda-
wac nowe zrédta danych w miare ich pojawiania sie. Na poczatku kluczowe bedg dane admi-
nistracyjne i statystyczne, ale z czasem mozna integrowac dane z nowych technologii (apli-
kacje, inteligentne przystanki, pojazdy wyposazone w GPS zliczajgce pasazeréw itp.).

3.5 Interoperacyjnosc i otwartos¢ danych

Interoperacyjnos¢ danych oznacza zdolnos¢ roznych systemow i zrédet danych do wspot-
dziatania, wymiany informacji i ich wspolnej analizy. W kontekscie systemu monitorowania
wykluczenia od transportu zbiorowego ma to kluczowe znaczenie, poniewaz dane naptywajg
od duzej liczby podmiotdéw (gmin, powiatdw, przewoznikéw) i muszg zostac scalone w jedng,
spojng baze. Natomiast otwartos¢ danych odnosi sie do zapewnienia publicznego dostepu
do informacji i mozliwosci ich ponownego wykorzystania przez obywateli, naukowcéw, orga-
nizacje pozarzagdowe czy firmy. Ponizej przedstawiono zasady i mechanizmy, jakie system
powinien wdrozy¢ w tych obszarach:
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Standardy danych i wymiana informacji

Aby dane z réznych regiondéw i od réznych operatoréw mozna byto zestawia¢, konieczne
jest przyjecie jednolitych standardéw formatéw oraz struktur danych. W przypadku rozkta-
dow jazdy i informacji o potgczeniach idealnym standardem jest GTFS (General Transit Feed
Specification) - powszechnie uzywany format danych o transporcie publicznym. Alternatyw-
nie lub rownolegle, w Europie promowany jest standard NeTEx.

Interoperacyjnos¢ wymaga réwniez uzgodnienia identyfikatorow - np. kazdemu przy-
stankowi musi odpowiada¢ unikalny identyfikator w skali kraju, aby rézne bazy (kolejowa,
autobusowa) odnosity sie do tego samego miejsca. Konieczna jest integracja rejestrow (przy-
stanki kolejowe zarejestrowane przez UTK vs. przystanki drogowe zgtaszane przez gminy) w
jeden wspdlny rejestr punktéw komunikacyjnych. Podobnie jednolicie nalezy identyfikowa¢
linie (np. numer linii razem z identyfikatorem organizatora) oraz operatorow. Brak tych
uzgodnien powoduje trudnosci - np. jesli jedna gmina nazywa przystanek "Centrum", a sa-
siednia "Rynek" dla tego samego miejsca, to analiza automatyczna bedzie wadliwa. Stad ele-
mentem budowy systemu jest stworzenie swoistego stownika poje¢ zwigzanych z transpor-

tem zbiorowym i szkolenie podmiotow, by sie do niego stosowaty.
Krajowy Punkt Dostepu (KPD)

Z perspektywy interoperacyjnosci, KPD powinien dziata¢ jako wezet integrujgcy - dane
naptywajace w réznych formatach mogg by¢ tam konwertowane do standardowego ksztattu
i udostepniane poprzez jednolite API lub katalog danych. Przyktadowo, jesli jakas gmina po-
trafi wygenerowac GTFS ze swoim rozktadem, to KPD po prostu pobiera ten GTFS i rejestruje;
jesli inna gmina ma tylko tabele w Excelu, to KPD (a doktadniej obstugujgcy go zespo6t lub
automatyczny skrypt) przeksztatca jg do wymaganego standardu. W ten sposob nawet mnie;j
zaawansowane technologicznie podmioty mogg uczestniczy¢, a system centralny ,wyrow-

nuje” dane do wspdinego mianownika.

Integracja danych miedzysektorowych

Interoperacyjnos¢ dotyczy nie tylko danych czysto transportowych. Nalezy réwniez za-
dbac o mozliwosc¢ integracji zdanymi z innych sektoréw, by méc prowadzi¢ przekrojowe ana-
lizy (np. transport a rynek pracy, transport a edukacja). Dlatego system powinien wykorzy-
stywac standardowe identyfikatory geograficzne (np. identyfikatory TERYT dla jednostek ad-

ministracyjnych, identyfikatory statystyczne dla obszaréw zamieszkania ludnosci) - tak, by
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mozna byto tgczy¢ dane transportowe z np. danymi o bezrobociu, dochodach mieszkarcéow
czy dostepnosci Internetu.

Publiczny dostep do danych (open data)

Dane zgromadzone w systemie - o ile nie zawierajg wrazliwych informacji prywatnych -
powinny by¢ szeroko udostepniane. Otwartos¢ danych ma kilka wymiaréw:
o Portal otwartych danych: Wyniki monitoringu, zwtaszcza w formie surowych danych

statystycznych i geograficznych, mozna publikowac na centralnym portalu danych pu-
blicznych (dane.gov.pl) lub dedykowanym portalu mobilnosci.

o Interaktywne mapy i dashboardy: Dla utatwienia odbioru przez spoteczenstwo, warto

udostepnic interaktywne narzedzia (dashboard) prezentujgce kluczowe wskazniki. Na
przyktad: mapa kraju z zaznaczonymi gminami i kolorem wskazujagcym poziom do-
stepnosci transportu; po kliknieciu w gmine pokazuje sie szczego6t (liczba linii, % lud-
nosci bez dostepu itp.). Taki atlas wykluczenia transportowego online bytby silnym
narzedziem zarowno do edukacji, jak i nacisku obywatelskiego.

o Dostep dla naukowcow i NGO: Otwarte dane pozwalajg niezaleznym podmiotom pro-

wadzi¢ wiasne badania nad zjawiskiem. Uniwersytety mogg na podstawie danych z
systemu publikowac analizy, ktére wzbogacg debate (np. zidentyfikowac korelacje
miedzy transportem a migracjg ludnosci). Organizacje spoteczne zajmujgce sie wyklu-
czeniem mogg monitorowac postepy rzadu (petnigc funkcje kontrolng). Udostepnia-
nie danych w formacie otwartym (CSV, API) jest tu krytyczne.

Reasumujac, dane z systemu monitorowania powinny byc¢ aktualne, ogélnodostepne i
tatwo wymienialne. Polska, implementujgc Krajowy Punkt Dostepowy, juz zmierza w tym kie-
runku, cho¢ obecnie dostepne sg gtéwnie dane statyczne o rozktadach. Wazne by i kolejne
elementy (wskazniki wykluczenia, statystyki przewozéw) byly dodawane do tej infrastruktury.
Dzieki interoperacyjnosci, kazde usprawnienie na poziomie technicznym (np. nowa aplikacja
korzystajaca z danych KPD) bedzie automatycznie korzysta¢ z petni danych krajowych, a nie
tylko lokalnych wycinkéw - co podniesie 0gb6lng efektywnos$¢ zarzgdzania mobilnoscia.
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3.6 Komunikacja i wymiana informac;ji

Oprocz wymiany danych opisanych w poprzednim podrozdziale, kluczowe jest ustano-

wienie procedur komunikacji pomiedzy jednostkami administracyjnymi na réznych pozio-

mach. W tym celu nalezy zbudowac infrastrukture komunikacyjng pomiedzy poziomem lo-

kalnym, regionalnym i krajowym, a takze kanaty informowania spoteczenstwa.

Regularne raportowanie i informowanie w pionie (géra-dét i dét-géra)

System powinien dziata¢ w oparciu o kalendarz raportéw i spotkan. Przyktadowo:

Gminy co kwartat przekazujg raport skrocony do powiatu/wojewddztwa (i wprowa-
dzajg dane do systemu). Co rok - raport petny,

Wojewddztwo co p6t roku organizuje narade z powiatami i gminami gdzie omawia
stan monitoringu, uzupetnia dane jakosciowe. Dodatkowo, co roku marszatek wysyta
oficjalne sprawozdanie do Ministerstwa (oraz do wiadomosci wojewody).
Ministerstwo co roku organizuje spotkanie (konferencje) dla przedstawicieli wszyst-
kich wojewddztw, na ktérym przedstawia wstepne zbiorcze wyniki monitoringu za po-
przedni rok, zbiera uwagi i dyskutuje plan dziatan na kolejny okres.

Co roku rzad publikuje raport krajowy i jednoczesnie przekazuje go do Sejmu oraz do
odpowiednich komisji, celem skonsultowania zawartych rekomendacji.

Na poziomie lokalnym warto przewidzie¢, by wyniki monitoringu (np. gminne dane)
byly przedstawiane radzie gminy lub powiatu przynajmniej raz do roku na sesji - zeby

lokalni decydenci réwniez sie z nimi zapoznali i je przedyskutowali.

Kanaty komunikacji poziomej (miedzy samorzadami)

Poza oficjalnymi raportami pionowymi, wazna jest komunikacja miedzy réwnorzednymi

podmiotami - np. miedzy gminami. System powinien umozliwia¢ taka komunikacje, np. po-

przez:

Platforme wymiany doswiadczen online: Forum lub sie¢ (np. w ramach portalu dla
JST), gdzie urzednicy odpowiedzialni za transport mogg zadawac pytania pracowni-
kom z innych gmin, dzieli¢ sie pomystami, wskazywac problemy. Moze to by¢ mode-
rowane przez zespot ekspercki lub zwigzek samorzaddw.

Regionalne warsztaty i szkolenia: Marszatek wojewodztwa moze co pewien czas

(np. rocznie) organizowac warsztat szkoleniowy dla pracownikow gmin w swoim re-
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gionie odpowiedzialnych za monitoring i transport. To okazja do bezposredniej roz-
mowy, poroéwnania metod zbierania danych, wyjasnienia watpliwosci co do narzedzi.
Integruje to spotecznos¢ praktykdw i tworzy klimat wspotpracy, a nie konkurencji.

o Konferencje tematyczne: Na szczeblu krajowym, poza oficjalnym spotkaniem w M,
mozna wykorzystac istniejgce wydarzenia branzowe, jak Kongres Transportu Publicz-
nego, fora regiondw itp., aby urzgdzac panele dyskusyjne o wykluczeniu transporto-
wym i prezentowad wyniki monitoringu szerszej publice. To sprzyja wymianie wiedzy
réwniez z pracownikami naukowymi, firmami i NGO.

Pozostate zasady komunikowania o wykluczenie od transportu zbiorowego uwzgledniajgce
dostep do informacji decydentdw, organizatoréw transportu jak i mieszkancdéw opisano sze-
rzej w rozdziale 7 niniejszego raportu.

3.7 Mechanizmy koordynacji i reagowania
Dlatego integralng czescig systemu powinny by¢ mechanizmy koordynacji dziatan i rea-
gowania na wyniki monitoringu. Oznacza to zestaw procedur, ktore przektadajg zidentyfiko-

wane problemy na konkretne interwencje oraz zapewniajg wspotprace réznych podmiotéw
przy wdrazaniu tych interwencji.

Koordynacja miedzyinstytucjonalna (pionowa)

Zapewnienie, ze dziatania réznych szczebli wtadzy sg spojne i uzupetniajg sie, wymaga
jasno ustalonych mechanizmoéw wspotpracy:

e Jesli monitoring wykaze krytyczng sytuacje w danym regionie (np. wojewoédztwo A
ma znacznie gorsze wskazniki niz reszta kraju), to rzad centralny i wtadze tego wo-
jewodztwa muszag wspdlnie opracowac plan naprawczy. Mechanizm moze prze-
widywac np. powotanie specjalnej grupy roboczej sktadajgcej sie z pracownikéw M,
urzednikow urzedu marszatkowskiego, lokalnych samorzgdowcéw, ktéra w ciggu
kilku miesiecy wypracuje program interwencyjny (np. dofinansowanie zakupu auto-
buséw, zwiekszenie doptat do przewozéw, kampania dla operatoréw prywatnych za-
checajgca do otwarcia linii).

e Analogicznie, jesli problem dotyczy pojedynczych powiatéw/gmin, inicjatywe przej-
muje marszatek wojewdédztwa. Moze on zwota¢ narade starosty i wojtéw z tego
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obszaru problemowego, by wspdlnie ustali¢ plan naprawczy - np. powota¢ miedzyg-
minny zwigzek transportowy, zaplanowac objecie tego terenu siecig potaczen woje-
wodzkich itd. Marszatek dzieki danym z monitoringu wie, gdzie taka interwencja jest
pilna i ma mandat (oraz srodki z regionu) by to koordynowac.

Na poziomie najnizszym to powiat moze petni¢ role koordynatora miedzy gminami:
np. starosta inicjuje spotkanie kilku gmin, miedzy ktérymi nie ma potgczen, by uzgod-
ni¢ sfinansowanie linii tgczacej te gminy. Jesli gminy dojdg do porozumienia, zawie-
rajg porozumienie miedzygminne lub tworzg zwigzek komunikacyjny.

Koordynacja miedzysektorowa

Wykluczenie transportowe ma wptyw na rézne dziedziny (edukacja, rynek pracy, zdro-

wie), dlatego mechanizmy reagowania powinny by¢ zintegrowane miedzy sektorami:

Przyktadowo, jesli dane pokazg, ze w pewnym regionie spada liczba uczniéw dojez-
dzajgcych do szkét ponadpodstawowych (bo np. brak dojazdu i wybierajg szkoty z in-
ternatem lub rezygnujg), to oprécz dziatan transportowych (uruchomienie linii) po-
trzebna jest reakcja sektora edukacji - np. program stypendialny lub dostosowanie
siatki szkolnej. Mechanizm: wspélne posiedzenia np. zarzagdu wojewddztwa ds.
transportu i ds. edukacji, albo na szczeblu krajowym - stata wspotpraca Petnomocnika
ds. wykluczenia transportowego z Petnomocnikiem ds. wykluczenia cyfrowego, walki
z ubostwem itp., aby polityki byty skoordynowane.

Podobnie w sprawach zdrowotnych: jesli monitoring wykryje, ze np. w powiecie X lu-
dzie nie dojezdzajg na wizyty lekarskie z braku transportu, NFZ czy samorzad woje-
wodztwa mogg rozwazy¢ mobilne kliniki, telemedycyne, czy inne formy kompensacji.
Mechanizm reagowania powinien przewidywac, ze informacje z monitoringu sg prze-

kazywane takze do innych resortéw/instytucji celem uwzglednienia w ich dziataniach.

Programy naprawcze i dtugofalowa koordynacja

Poza interwencjami doraznymi, mechanizmy reagowania obejmujg programy srednio- i

dtugoterminowe:

Korekta finansowania: Jezeli dany rok monitoringu wykaze np. drastyczne niewyko-
rzystanie budzetu FRPA w niektérych regionach (co moze oznaczac, ze procedury s
zbyt skomplikowane lub samorzady nie aplikujg), to rzagd moze skorygowac zasady -
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uprosci¢ wnioski, podnies¢ stawke doptaty za wozokilometr, itp. Celem jest szybkie
dostosowanie instrumentow finansowych do zidentyfikowanych barier.

o Priorytetyzacja inwestycji infrastrukturalnych: Dane z monitoringu mogg wska-
za¢, ze np. gtbwnym hamulcem w jakims regionie jest brak infrastruktury (dworcow
przesiadkowych, zajezdni, taboru). W odpowiedzi centralnie lub regionalnie tworzy sie
liste priorytetéw inwestycyjnych i kieruje fundusze (np. z funduszy europejskich) na
te cele do tych regiondw.

« Dziatania legislacyjne i organizacyjne: Jesli monitoring stale pokazuje np. ze mate
gminy sobie nie radzg, bo brakuje im kadry czy kompetencji, to reagowaniem moze
by¢ zmiana prawa by obowigzkowo tgczy¢ organizacje transportu na wyzszym szcze-
blu (np. powiatowym).

Podsumowujgc, mechanizmy koordynacji i reagowania sprawiajg, ze system monito-
ringu staje sie systemem zarzgdzania problemem. Dane prowadzg do decyzji, decyzje do
dziatan, a dziatania sg wspdlnie koordynowane przez tych, ktérych dotycza. Kluczem jest, by
zadna informacja o problemie nie pozostawata bez odpowiedzi instytucjonalnej. Wymaga to
jasnego podziatu odpowiedzialnosci oraz zapewnienia srodkow i narzedzi do reakcji. Opi-
sane wyzej struktury wielopoziomowe oraz procedury komunikacji tworzg platforme do ta-
kiej koordynacji. Z kolei mechanizmy finansowe, prawne i organizacyjne stanowig zestaw na-
rzedzi, ktérymiwtadze mogg elastycznie sie postugiwac, dostosowujgc sposdb interwencji do
specyfiki problemu. Dzieki temu monitoring nie jest celem samym w sobie, ale punktem wyj-
Scia do skutecznej, skoordynowanej akcji na rzecz poprawy dostepnosci transportowej w Pol-
sce.

3.8 Rola zespotu eksperckiego

W strukturze systemu monitorowania wykluczenia transportowego przewidziano istotng
funkcje dla zespotu eksperckiego. Jest to ciato doradcze, ztozone ze specjalistéw z réznych
dziedzin, ktére wspiera merytorycznie dziatania administracji na wszystkich szczeblach. Rola
zespotu eksperckiego obejmuje kilka aspektéw:

Doradztwo strategiczne:

Zespot ekspercki przy poziomie krajowym zajmuje sie formutowaniem rekomendacji od-

nosnie polityki panstwa w zakresie przeciwdziatania wykluczeniu od transportu zbiorowego.
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Analizuje on wyniki monitoringu w szerszym kontekscie spotecznym i gospodarczym. Na
podstawie danych oraz badan naukowych, eksperci wskazujg priorytety i kierunki interwen-
Cji. Zespot stanowi takze tgcznik ze Swiatowymi trendami i doswiadczeniami - $ledzi, jak inne
kraje radzg sobie z problemem, i przenosi te inspiracje na grunt polski. Dzieki udziatowi pro-
fesoréw i naukowcow, decyzje rzgdu mogg by¢ weryfikowane pod katem zgodnosci z zasa-

dami zréwnowazonej mobilnosci, ekonomiki transportu itd., co zwieksza ich jakosc.
Nadzér nad metodologia monitoringu:

Eksperci odgrywajg kluczowg role w projektowaniu metod badawczych i wskaznikéw
uzywanych w monitoringu. To oni pomagajg dobrac wtasciwe mierniki wykluczenia (np. do-
radzaja, jak definiowac ,dostepnos¢ transportu” - czy w minutach dojazdu, czy w liczbie po-
taczen, jak uwzglednic jakos$¢ potaczenia), okreslajg standardy zbierania danych (np. mini-
malna préba ankietowa w gminie, by wyniki byty miarodajne) oraz sposoby analizy (np. wy-
bor modelu statystycznego do prognozowania trenddw). Zesp6t moze opracowac swoisty
podrecznik metodologiczny monitoringu, z ktérego korzysta¢ bedg urzednicy na kazdym
poziomie. W miare naptywu danych eksperci dokonujg tez przegladéw metodyki - spraw-
dzaja, czy wskazniki spetniajg swojg role, czy moze trzeba je zmodyfikowac. Np. jesli okaze
sie, ze pewna istotna kwestia nie jest uchwycona, mogg zaproponowac¢ nowy wskaznik od
kolejnej edycji. Ich zadaniem jest zapewnienie rzetelnosci i naukowej wiarygodnosci mo-
nitoringu.

Analiza i interpretacja wynikow:

Oprocz urzedowych analiz, zespét ekspercki dokonuje pogtebionej interpretacji wyni-
kow monitoringu. Dzieki interdyscyplinarnemu charakterowi (w sktad wchodzg ekonomisci
transportu, specjalisci od mobilnosci, przedstawiciele przewoznikéw, samorzgdowcy prak-
tycy potrafig spojrze¢ na dane z réznych perspektyw. Eksperci mogg opracowywac specjalne
studia tematyczne w ramach raportu - np. oddzielny rozdziat poswiecony wykluczeniu
transportowemu mtodziezy, wykluczeniu transportowemu 0s6b z niepetnosprawnosciami

itp., wykorzystujgc zaréwno dane monitoringu jak i inne badania.
Proponowanie rozwigzan i innowacji:

Zespot ekspercki nie tylko ocenia sytuacje, ale tez generuje pomysty na nowe rozwigza-

nia. Jednym z jego zadan, zdefiniowanych przy powotaniu, jest przygotowywanie propozycji
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zmian legislacyjnych i w dokumentach strategicznych. To moze obejmowac np. opracowanie
zatozen do nowelizacji ustawy transportowej, sformutowanie krajowych standardéw dostep-
nosci, czy wskazanie potrzebnych regulacji dotyczacych np. transportu na zgdanie, carpoo-
lingu itp. Ponadto, eksperci mogg rekomendowac wdrazanie nowych technologii: np. syste-
mow informacji pasazerskiej w terenie, platform do integracji biletowej, zastosowania auto-
nomicznych shuttle buséw - oceniajac, co jest realne i przydatne w polskich warunkach. Po-
przez udziat przedstawicieli Swiata nauki, zesp6t moze inicjowac projekty badawczo-pilota-

zowe, ktore testujg innowacje w matej skali zanim zostang wdrozone szerzej.
Wspétpraca przy realizacji i ewaluacji dziatan

Kiedy zostang podjete jakies$ srodki zaradcze, zespot ekspercki moze petnic funkcje ich
niezaleznego ewaluatora. Moze np. po roku dziatania zmienionego FRPA oceni¢ (na podsta-
wie danych) czy zmiany przyniosty poprawe i zaproponowac dalsze usprawnienia. Moze tez
bra¢ udziat w opracowaniu wytycznych wykonawczych - np. jesli rzad zdecyduje o utworze-
niu funduszu na autobusy, zesp6t moze pomoc ustali¢ kryteria oceny wnioskéw, by srodki
trafity najbardziej celnie. Taki udziat ekspertow zapobiega czysto politycznej dystrybucji Srod-
kéw i opiera jg bardziej na dowodach.

Na poziomie regionalnym i lokalnym réowniez mogg dziata¢ podzespoty eksperckie lub
osoby kontaktowe z gtéwnego zespotu. Na przyktad kazde wojewddztwo mogtoby miec swo-
jego ,ambasadora” z zespotu - eksperta, ktéry zna specyfike regionu i konsultuje z marszat-
kiem szczego6towe plany (w zespole krajowym sg przeciez osoby z r6znych czesci kraju i réz-
nych dziedzin). Ewentualnie marszatkowie mogg powotywac wtasne regionalne rady konsul-

tacyjne ds. transportu, synchronizowane z pracami zespotu centralnego.
Budowanie konsensusu i forum dialogu

Wazng rolg zespotu eksperckiego jest tez bycie neutralnym forum, gdzie spotykajg sie
rézne zainteresowane strony. Eksperci petnig funkcje mediatoréw - starajg sie wypracowac
rekomendacje uwzgledniajgce gtosy kazdej strony, oparte na obiektywnych danych. Dzieki
temu, gdy zespot przedstawi rzagdowi propozycje, ma ona wieksze szanse akceptacji spotecz-
nej.
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Wiaczanie perspektywy miedzynarodowej

Eksperci czesto majg kontakty i wiedze o podobnych inicjatywach za granicg. Mogg wiec
zapraszac zagranicznych specjalistbw na posiedzenia, organizowac wizyty studyjne itp. To
zapewnia, ze polski system monitoringu czerpie z najlepszych praktyk na sSwiecie, ale tez
umozliwia Polsce dzielenie sie wtasnymi doswiadczeniami.

Zaplecze dla kampanii i inicjatyw spotecznych

Istnienie eksperckiego ciata wspierajgcego monitoring daje obywatelom i mediom punkt
odniesienia - moga oni prosi¢ zesp6t o opinie, o0 komentarz do sytuacji. To buduje kulture

dyskusji opartej na wiedzy, a nie tylko na emocjach politycznych.
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4 Kryteria oceny

Bazujgc na zidentyfikowanych w ramach realizowanego projektu uwarunkowan trans-

portowych, barier, czynnikow wptywajgcych oraz identyfikujgcych poziom wykluczenia od

transportu zbiorowego w tym odnoszgac sie do wypracowanej definicji wykluczenia od trans-

portu zbiorowego, sporzgdzono zestaw mierzalnych kryteridéw (wskaznikow) oceny umozli-

wiajgcych monitorowanie poziomu wykluczenia. Zestaw ten sktada sie z 11 wskaznikéw po-

dzielonych na 3 kategorie.

Z uwagi na dgzenie do zachowania uniwersalnosci wskaznikéw i pozniejszych wartosci

progowych w rozumieniu mozliwosci ich zastosowania dla kazdego poziomu administracji

oraz dowolnej JST w Polsce, wskazniki te odnoszg sie do wartosci udziatu danej miary lub

wartosci minimalnych.

Okreslono piec kategorii kryteridw:

Dostepnos¢ czasowa - stanowi jedno z fundamentalnych kryteriéw oceny poziomu
wykluczenia od transportu zbiorowego, odnoszac sie do mozliwosci dotarcia do klu-
czowych miejsc codziennej aktywnosci - takich jak siedziby wtadz lokalnych, osrodki
ustugowe, miejsca pracy czy edukacji - w akceptowalnym czasie. Jest to wymiar bez-
posrednio powigzany z funkcjonalnoscig systemu transportowego oraz jego zdolno-
Scig do efektywnego wigczania mieszkancéw w zycie spoteczne i gospodarcze da-
nego obszaru. Niedostateczna dostepnos¢ czasowa powoduje, ze nawet formalnie
istniejgce potaczenia nie spetniajg realnej funkgji integracyjnej, prowadzac do fak-
tycznego wykluczenia. Ocena tej kategorii pozwala zatem zidentyfikowa¢ obszary, w
ktérych odlegtosci lub niedostosowana siatka potgczen skutkujg nadmiernie dtugimi
czasami podrozy, ograniczajacymi mobilnos¢ mieszkancow.

Dostepnosc¢ potaczen - odnosi sie do liczby kurséw srodkéw transportu zbioro-
wego. Zapewnienie odpowiedniej liczby potaczen w ciggu dnia, zaréwno w tygodniu,
jakiw weekendy, jest kluczowe dla realnego umozliwienia mieszkancom planowania
i realizacji podrézy zgodnie z ich potrzebami. Niewystarczajgca dostepnosc potgczen
prowadzi do sytuacji, w ktorej uzytkownicy sg zmuszeni do rezygnacji z aktywnosci
lub do poszukiwania alternatywnych, czesto kosztowniejszych Srodkdéw transportu
indywidualnego. Kryterium to odgrywa szczegdlng role w obszarach wiejskich i pe-

ryferyjnych, gdzie niedostateczna liczba kursow moze catkowicie wykluczy¢ dang
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spotecznos¢ z korzystania z transportu publicznego. Z operacyjnego punktu widze-
nia, dostepnos¢ potgczen stanowi takze wskaznik ciggtosci oferty przewozowej i jej
dostosowania do potrzeb réznych grup uzytkownikow.

e Koszt przejazdu - stanowi istotng bariere ekonomiczng dla wielu mieszkancow, w
szczegblnosci 0séb o niskich dochodach, senioréw, mtodziezy czy oséb korzystaja-
cych z transportu regularnie. Kryterium to ma bezposredni zwigzek z pojeciem przy-
stepnosci finansowej ustug publicznych i dotyczy relacji pomiedzy wydatkami na
transport a ogélng sytuacjag dochodowg gospodarstw domowych. Wysokie koszty
przejazdu mogg skutkowac ograniczeniem mobilnosci lub catkowitg rezygnacjg z po-
drézy, co prowadzi do pogtebienia nieréwnosci spotecznych i ograniczenia dostepu
do edukacji, pracy, ochrony zdrowia czy ustug administracyjnych. Monitorowanie tej
kategorii pozwala okresli¢, na ile system transportowy jest dostepny z punktu widze-
nia obcigzen finansowych dla uzytkownika kornncowego oraz czy realizowana polityka
taryfowa wspiera cele rownosciowe i integracyjne.

e Dostepnosc dla os6b ze szczegélnymi potrzebami (OSP) - jest jednym z kluczo-
wych wymiaréw oceny poziomu wykluczenia od transportu zbiorowego. Kryterium
to odnosi sie zaréwno do warunkéw technicznych taboru i infrastruktury (np. nisko-
podtogowe pojazdy, przystanki dostosowane do potrzeb uzytkownikow na woz-
kach), jak i do ogdlnej organizacji podrézy (informacja dostepna w formie alterna-
tywnej, pomoc personelu itp.). Niedostosowanie systemu do potrzeb OSP oznacza
de facto ich wykluczenie z korzystania z transportu publicznego i naruszenie zasady
rownego traktowania. Uwzglednienie tej kategorii w systemie monitorowania po-
zwala na ocene faktycznej dostepnosci transportu dla wszystkich uzytkownikow,
zgodnie z ideg projektowania uniwersalnego i wymogami polityki dostepnosci.

o Dostepnoséinformacji - odnosi sie do mozliwosci tatwego i terminowego uzyskania
danych niezbednych do zaplanowania i zrealizowania podro6zy transportem zbioro-
wym - w szczegdlnosci rozktaddw jazdy, taryf, informacji o przesiadkach czy warun-
kach podrozy. Wspotczesne systemy transportowe wymagaja efektywnej komunika-
cji z uzytkownikiem, coraz czesciej w formie cyfrowej i zintegrowanej. Brak dostepu
do aktualnej i kompletnej informacji (np. z powodu jej niepublikowania, nieczytel-

nego formatu, braku cyfryzacji) stanowi bariere funkcjonalng, ktéra moze prowadzic¢
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do dezorientacji, btedow w planowaniu podrézy lub rezygnacji z transportu publicz-
nego. Kryterium to ma zatem bezposrednie znaczenie dla jakosci doswiadczenia
uzytkownika oraz rownych szans korzystania z ustug - zwtaszcza dla os6b mtodych,

senioréw oraz mieszkancéw obszaréw o ograniczonej dostepnosci cyfrowe;j.

Do kazdej z powyzszych kategorii przypisany wtasciwe wskazniki wraz z miarami umozli-
wiajgcymi obliczenie ich wartosci. Ponizej przedstawiono wykaz rekomendowanych wskaz-
nikdw monitorowania poziomu wykluczenia od transportu zbiorowego wraz z opisem miary
i sposobem obliczenia jej wartosci. Zestawienie wszystkich wskaznikéw dokonano réwniez w
formie tabelarycznej w tab. 4.1.

4.1 Kategoria: Dostepnos¢ czasowa
Wskazniki:
1) Dostepnosé¢ do siedziby gminy

Miara:
Udziat mieszkancéw w 20 minutowej izochronie dostepnosci podrézy transpor-
tem zbiorowym do siedziby gminy
Opis obliczenia wskazZnika:
Do obliczenia wskaznika niezbedne jest pozyskanie nastepujgcych danych:
e Siec potgczen transportu zbiorowego, scyfryzowana do postaci GTFS (lub analo-

gicznego formatu) oraz zaimplementowana do narzedzia umozliwiajgcego obli-
czenia czasu podrozy transportem zbiorowym pomiedzy punktem zrédtowym, a
docelowym z uwzglednieniem przesiadek i czasu przesiadki. Tego rodzaju obli-
czenia sg mozliwe do wykonania w modelach makroskopowych podrézy (np. Zin-
tegrowany Model Ruchu opracowany przez Centrum Unijnych Projektéw Trans-
portowych), narzedziach GIS rozbudowane o algorytmy liczenia podrézy prze-
siadkowych, dedykowane inne narzedzi.

e Dane o rozmieszczeniu ludnosci w przestrzeni z doktadnoscig do punktu adreso-
wego (baza adresowa + baza PESEL) lub do sofectw.

Potgczenie obu zbioréw danych umozliwi wygenerowanie 20 minutowych izochron
najkrotszego czasu dojazdu do siedzib gmin oraz zliczenie liczby mieszkancéw znaj-
dujgcych sie w obszarze wyznaczonej izochrony. W przypadku braku danych z doktad-
noscig do punktow adresowych nalezy odnies¢ sie do liczby mieszkancéw sotectw.
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2)

3)

Otrzymang liczbe mieszkancédw nalezy odnies¢ do catkowitej liczby mieszkancéw w
obszarze analizy (gmina, powiat, wojewddztwo, kraj) uzyskujac tym samym udziat
mieszkancéw w danej izochronie.

Dostepnosc do siedziby powiatu

Miara:

Udziat mieszkancéw w 40 minutowej izochronie dostepnosci podrézy transpor-

tem zbiorowym do siedziby powiatu

Opis obliczenia wskazZnika:

Do obliczenia wskaznika niezbedne jest pozyskanie nastepujgcych danych:

e SieC potgczen transportu zbiorowego, scyfryzowana do postaci GTFS (lub analo-
gicznego formatu) oraz zaimplementowana do narzedzia umozliwiajgcego obli-
czenia czasu podrdzy transportem zbiorowym pomiedzy punktem zrédtowym, a
docelowym z uwzglednieniem przesiadek i czasu przesiadki. Tego rodzaju obli-
czenia sg mozliwe do wykonania w modelach makroskopowych podrézy (np. Zin-
tegrowany Model Ruchu opracowany przez Centrum Unijnych Projektow Trans-
portowych), narzedziach GIS rozbudowane o algorytmy liczenia podrozy prze-
siadkowych, dedykowane inne narzedzi.

¢ Dane o rozmieszczeniu ludnosci w przestrzeni z doktadnoscig do punktu adreso-
wego (baza adresowa + baza PESEL) lub do sotectw.

Potgczenie obu zbioréw danych umozliwi wygenerowanie 40 minutowych izochron
najkrétszego czasu dojazdu do siedzib powiatow oraz zliczenie liczby mieszkarncow
znajdujgcych sie w obszarze wyznaczonej izochrony. W przypadku braku danych z do-
ktadnoscig do punktéow adresowych nalezy odnies¢ sie do liczby mieszkancéw so-
tectw. Otrzymang liczbe mieszkancéw nalezy odnies¢ do catkowitej liczby mieszkan-
cOw w obszarze analizy (gmina, powiat, wojewddztwo, kraj) uzyskujgc tym samym
udziat mieszkancéw w danej izochronie.

Dostepnosc¢ do powiatu grodzkiego

Miara:

Udziat mieszkancéw w 90 minutowej izochronie dostepnosci podrézy transpor-
tem zbiorowym do granicy miasta grodzkiego

Opis obliczenia wskazZnika:

Do obliczenia wskaznika niezbedne jest pozyskanie nastepujgcych danych:
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e SieC potgczen transportu zbiorowego, scyfryzowana do postaci GTFS (lub analo-
gicznego formatu) oraz zaimplementowana do narzedzia umozliwiajgcego obli-
czenia czasu podrdzy transportem zbiorowym pomiedzy punktem zrédtowym, a
docelowym z uwzglednieniem przesiadek i czasu przesiadki. Tego rodzaju obli-
czenia sg mozliwe do wykonania w modelach makroskopowych podrézy (np. Zin-
tegrowany Model Ruchu opracowany przez Centrum Unijnych Projektow Trans-
portowych), narzedziach GIS rozbudowane o algorytmy liczenia podrozy prze-
siadkowych, dedykowane inne narzedzi.

¢ Dane o rozmieszczeniu ludnosci w przestrzeni z doktadnoscig do punktu adreso-
wego (baza adresowa + baza PESEL) lub do sotectw lub do gmin.

Potgczenie obu zbioréw danych umozliwi wygenerowanie 90 minutowych izochron
najkrétszego czasu dojazdu do siedzib powiatéw oraz zliczenie liczby mieszkarncow
znajdujgcych sie w obszarze wyznaczonej izochrony. W przypadku braku danych z do-
ktadnoscig do punktéw adresowych nalezy odnies¢ sie do liczby mieszkaricow sotectw
lub gmin. Otrzymang liczbe mieszkancow nalezy odnies¢ do catkowitej liczby miesz-
kancoéw w obszarze analizy (gmina, powiat, wojewddztwo, kraj) uzyskujgc tym samym
udziat mieszkancéw w danej izochronie.

4.2 Kategoria: Dostepnosc potaczen
Wskazniki:
4) Potaczenia do siedziby gminy

Miara:
Liczba par kurséw w dobie umozliwiajacych bezposredni dojazd do siedziby
gminy w zakresie 20 minut podrézy
Opis obliczenia wskaznika:
Do obliczenia wskaznika niezbedne jest pozyskanie nastepujgcych danych:
e Sie¢ potgczen (jak w kategorii dostepnosci czasowe)),
Nalezy zidentyfikowa¢ maksymalng liczbe par kurséw bezposrednich do siedziby
gminy, dla ktorych czas dojazdu z danego sotectwa jest mniejszy lub réwny 20 minu-
tom. W przypadku funkcjonowania transportu na zgdanie, obszar objety te ofertg nie
musi spetnia¢ progu minimalnej liczb par kurséw, a jedynie zakres czasu podrozy. Na-
lezy poming¢ czas dojscia i oczekiwania na pierwszym przystanku oraz czas dojscia do
celu od ostatniego przystanku.
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5)

6)

Potgczenia do siedziby powiatu

Miara:

Liczba par kurséw w dobie umozliwiajacych dojazd do siedziby powiatu w za-
kresie 40 minut podrézy

Opis obliczenia wskaznika:

Do obliczenia wskaznika niezbedne jest pozyskanie nastepujgcych danych:

e Sie¢ potgczen (jak w kategorii dostepnosci czasowej),

Nalezy zidentyfikowa¢ maksymalng liczbe par potgczen umozliwiajgcych podréz z da-
nego sotectwa lub gminy do siedziby powiatu w czasie mniejszym lub rownym 40 mi-
nutom z uwzglednieniem ewentualnych przesiadek i czasu przesiadki. W przypadku
funkcjonowania transportu na zgdanie, obszar objety te ofertg nie musi spetniac
progu minimalnej liczb par kurséw, a jedynie zakres czasu podrézy. Nalezy poming¢
czas dojscia i oczekiwania na pierwszym przystanku oraz czas dojscia do celu od ostat-
niego przystanku.

Potaczenia do powiatu grodzkiego

Miara:

Liczba par kurséw w dobie umozliwiajgcych dojazd do granicy miasta grodz-
kiego w zakresie 90 minut podrézy

Opis obliczenia wskaznika:

Do obliczenia wskaznika niezbedne jest pozyskanie nastepujgcych danych:

e Siec¢ potgczen (jak w kategorii dostepnosci czasowe)),

Nalezy zidentyfikowa¢ maksymalng liczbe par potgczen umozliwiajgcych podroéz z da-
nej gminy do granicy miasta grodzkiego w czasie mniejszym lub réwnym 90 minutom
z uwzglednieniem ewentualnych przesiadek i czasu przesiadki. W przypadku funkcjo-
nowania transportu na zgdanie, obszar objety te ofertg nie musi spetnia¢ progu mini-
malnej liczb par kursow, a jedynie zakres czasu podrozy. Nalezy poming¢ czas dojscia
i oczekiwania na pierwszym przystanku oraz czas dojscia do celu od ostatniego przy-
stanku.
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7) Dostepnosc do przystanku
Miara:
Udziat mieszkancéw poza zasiegiem 1.5 km promienia dojscia do najblizszego
przystanku transportu zbiorowego obstugiwanego co najmniej 4 parami kurséw
w dobie.
Do obliczenia wskaznika niezbedne jest pozyskanie nastepujgcych danych:
e Siec potaczen (jak w kategorii dostepnosci czasowej),
e Dane o rozmieszczeniu ludnosci w przestrzeni z doktadnoscig do punktu adreso-
wego (baza adresowa + baza PESEL) lub do sotectw,
e Siecinfrastruktury lub tras pieszych w promieniu 1,5 km od przystankow,
Na podstawie rozktadu jazdy nalezy zidentyfikowac przystanki, ktére sg obstugiwane
co najmniej 4 parami kurséw w dobie. Nastepnie z wykorzystaniem narzedzi do ana-
lizy przestrzennej nalezy wyznaczy¢ obszar dojscia po sieci infrastruktury drogowej
lub pieszej lub innych niewyznaczonych oficjalnie, ale utwardzonych tras pieszych w
promieniu 1,5 km od przystanku z buforem 200 m. Nastepnie nalezy obliczy¢ liczbe
mieszkancéw znajdujgcych sie w obszarze wyznaczonego obszaru. W przypadku
braku danych z doktadnoscig do punktéw adresowych nalezy odniesc¢ sie do liczby
mieszkancow sotectw, w ktérych sg zlokalizowane jest dane przystanki. Otrzymang
liczbe mieszkancéw nalezy odnies¢ do catkowitej liczby mieszkaricow w obszarze ana-
lizy (gmina, powiat, wojewodztwo, kraj) uzyskujgc tym samym udziat mieszkancéw w
danej zasiegu 1,5 km od przystankéw spetniajacych postawiony warunek 4 par kur-

sOWw.

4.3 Kategoria: Koszt przejazdu
Wskazniki:
8) Koszt ustug transportu zbiorowego

Miara dla poziomu gminy:
Miesieczny koszt przejazdéw transportem zbiorowym do siedziby powiatu nie
przekracza 15% minimalnego krajowego wynagrodzenia netto
Opis obliczenia wskaznika:
Do obliczenia wskaznika niezbedne jest pozyskanie nastepujgcych danych:
e Siec potaczen (jak w kategorii dostepnosci czasowej),
e Taryfy ustug przewozowych oferowanych w obszarze gminy
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Na podstawie danych z taryf nalezy zidentyfikowa¢ minimalny koszt normalnego bi-
letu miesiecznego lub innych biletéw normalnych umozliwiajgcych wykonanie tgcznie
20 przejazdéw ,tam i z powrotem” z danej gminy do siedziby powiatu. Otrzymany
koszt nalezy odnies¢ do minimalnego krajowego wynagrodzenia netto. Jesli uzyskana
wartosc¢ jest wieksza od 15%, dana gmina nie spetnia tego kryterium.

Miara dla poziomu powiatu:

Udziat gmin dla ktérych miesieczny koszt przejazdéw transportem zbiorowym
do siedziby powiatu nie przekracza 15% minimalnego krajowego wynagrodze-
nia netto*

Opis obliczenia wskaznika:

Do obliczenia wskaznika niezbedne jest pozyskanie nastepujgcych danych:

e Siec potaczen (jak w kategorii dostepnosci czasowej),

e Taryfy ustug przewozowych oferowanych w obszarze gmin i powiatow

Na podstawie danych z taryf nalezy zidentyfikowa¢ minimalny koszt normalnego bi-
letu miesiecznego lub innych biletéw normalnych umozliwiajgcych wykonanie tgcznie
20 przejazdow ,tam i z powrotem” z poszczegoélnych gmin do siedziby powiatu. Otrzy-
many koszt dla poszczeg6lnych gmin nalezy odnies¢ do minimalnego krajowego wy-
nagrodzenia netto. Jesli uzyskana wartosc¢ jest wieksza od 15%, dana gmina nie spet-

nia tego kryterium. Nalezy obliczy¢ udziat gmin spetniajgcych to kryterium.

Miara dla poziomu wojewddztwa lub kraju:

Udziat:

Gmin dla ktérych miesieczny koszt przejazdéw transportem zbiorowym do sie-
dziby powiatu nie przekracza 15% krajowego wynagrodzenia netto

oraz

Powiatéw, dla ktorych miesieczny koszt przejazdéw transportem zbiorowym z
siedziby powiatu do miasta grodzkiego nie przekracza 15% krajowego wynagro-
dzenia netto

Opis obliczenia wskazZnika:

Do obliczenia wskaznika niezbedne jest pozyskanie nastepujgcych danych:

e Siec potaczen (jak w kategorii dostepnosci czasowej),

e Taryfy ustug przewozowych oferowanych w obszarze gmin, powiatow i woje-

wodztw
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Na podstawie danych z taryf nalezy zidentyfikowa¢ minimalny koszt normalnego bi-
letu miesiecznego lub innych biletdw normalnych umozliwiajgcych wykonanie tgcznie
20 przejazddéw ,tam i z powrotem”:

o zposzczegblnych gmin do siedziby powiatu,

o zposzczegblnych siedzib powiatdédw do najblizszego miasta grodzkiego.
Otrzymany koszt dla poszczegolnych gmin i powiatéw nalezy odnies¢ do minimalnego
krajowego wynagrodzenia netto. Jesli uzyskana wartos¢ jest wieksza od 15%, dana
gmina lub powiat nie spetnia tego kryterium. Nalezy obliczy¢ udziat gmin i powiatow
spetniajgcych to kryterium.

4.4 Kategoria: Dostepnosc¢ dla oséb ze szczegélnymi potrzebami
Wskazniki:
9) Dostosowanie pojazdéw
Miara:
Udziat pojazdéw obstugujacych linie transportu zbiorowego dostosowanych do
OSP i niestarszych niz 25 lat
Opis obliczenia wskazZnika:
Do obliczenia wskaznika niezbedne jest pozyskanie nastepujgcych danych:
e Siec potaczen (jak w kategorii dostepnosci czasowej),
e Tabor wykorzystywany w danej JST do obstugi potgczen w wiasciwego ograniza-
tora transportu publicznego.

Nalezy zidentyfikowa¢ pojazdy dostosowane do obstugi oséb ze szczegdInymi potrze-
bami nie starsze niz 25 lat, obstugujgce potgczenia w kompetencjach organizatora
transportu publicznego danej JST. Nalezy obliczy¢ jaki jest udziat tych pojazdéw w
stosunku do minimalnej liczby pojazdéw niezbednych do obstugi sieci potgczeh w
kompetencjach organizatora transportu publicznego danej JST.

10) Dostosowanie przystankéw
Miara:
Udziat przystankéw dostosowanych do obstugi OSP wraz z droga dojscia
Opis obliczenia wskaZnika:
Do obliczenia wskaznika niezbedne jest pozyskanie nastepujgcych danych:
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e Wykaz przystankéw zlokalizowanych w obszarze danej ST wraz z charakterystykg
ich wyposazenia, stopniem dostosowania do obstugi OSP (nawierzchnia, wyso-
koS¢ peronu, wiata, informacja pasazerska itp.) oraz infrastrukturg pieszg umoz-
liwiajgcg bezpieczne dojscie do przystanku (chodnik) w odlegtosci 100 m od przy-
stanku,

Nalezy zidentyfikowac przystanki dostosowane do obstugi oséb ze szczegblnymi po-

trzebami wraz z infrastrukturg pieszg umozliwiajgcg bezpieczne dojscie do przy-

stanku (chodnik) w odlegtosci 100 m od przystanku. Nalezy obliczy¢ udziat przystan-
kow spetniajgcych to kryterium w odniesieniu do wszystkich przystankéw w analizo-
wanej JST.

4.5 Kategoria: Dostep do informac;ji
Wskazniki:
11) Cyfryzacja ustug transportu zbiorowego i otwarte dane
Miara:

Udziat linii z zcyfryzowanym rozktadem jazdy dostepnym w ramach otwartych

danych

Opis obliczenia wskaZnika:

Do obliczenia wskaznika niezbedne jest pozyskanie nastepujgcych danych:

e Siec potaczen z wykazem wszystkich funkcjonujgcych linii w kompetencji organi-
zatora transportu publicznego danej JST,

e Wykaz linii (z sieci jak wyzej) ze wskazaniem, ktore z linii posiadajg w petni scyfry-
zowany rozktad jazdy w powszechnym standardzie kodowania (GFTS, NeTEXx) i jest
on publicznie dostepny.

Nalezy obliczy¢ udziat linii funkcjonujgcych linii w kompetencji organizatora trans-

portu publicznego danej JST, ktére posiadajg w petni scyfryzowany rozktad jazdy w

powszechnym standardzie kodowania (GFTS, NeTEXx) i jest on publicznie dostepny.
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Tab. 4.1. Zestawienie rekomendowanych wskaznikédw monitorowania poziomu wykluczenia od

transportu zbiorowego.

Lp. Kategoria Wskaznik Miara Jedn. Yo, CETED Punkty odniesienia
bazowych
Dostepnos¢ do siedziby [Udziat mieszkaricow w 20 minutowej izochronie dostepnosci % |Mieszkanc Punkty adresowe
gminy podrdzy transportem zbiorowym do siedziby gminy ’ Y lub Sotectwa
Punkty adresowe
.. |Dostepnos¢ do siedziby |Udziat mieszkaricdw w 40 minutowej izochronie dostepnosci . 3 ¥
2 Dostepnosc R L. X i X X % |Mieszkancy lub sotectwa lub
powiatu podrdézy transportem zbiorowym do siedziby powiatu .
czasowa gminy
Punkty adresowe
Dostepnos¢ do powiatu Udziat mieszkaricéw w 90 minutowej izochronie dostgpnosci , , Y
3 R .. . R R X % |Mieszkancy lub sotectwa lub
grodzkiego podrdézy transportem zbiorowym do granicy miasta grodzkiego gminy
Potaczenia do siedziby [Liczba par kurséw w dobie umozliwiajacych bezposredni dojazd do
4 ) L . ) . " szt. [Kursy Sotectwa
gminy siedziby gminy w zakresie 20 minut podrdzy
Potaczenia do siedziby [Liczba par kurséw w dobie umozliwiajgcych dojazd do siedzib
5 a. Y ) P ) ) iy jacy ) v szt. |Kursy Sotectwa lub gminy
.. |powiatu powiatu w zakresie 40 minut podrézy
1 Dostepnos¢ - - - p - TR - -
. Potaczenia do powiatu [Liczba par kurséw w dobie umozliwiajacych dojazd do granicy X
6 potaczen K K . K . L. szt. |Kursy Gminy
grodzkiego miasta grodzkiego w zakresie 90 minut podrézy
Udziat mieszkaricéw poza zasiegiem 1.5 km promienia dojscia do
Dostepnosé¢ do . P 8 R P X ) . , Punkty adresowe
7 najblizszego przystanku transportu zbiorowego obstugiwanego co % |Mieszkancy
przystanku T i , . lub sotectwa
najmniej 4 parami kursow w dobie.
Gmina: Miesieczny koszt przejazdéw transportem zbiorowym do
siedziby powiatu nie przekracza 15% minimalnego krajowego 0-1 |- Gmina
wynagrodzenia netto*
Powiat: Udziat gmin dla ktérych miesieczny koszt przejazdéw
transportem zbiorowym do siedziby powiatu nie przekracza 15% % |Gmina Powiat
minimalnego krajowego wynagrodzenia netto*
. Koszt ustug transportu  [Wojewddztwo: Udziat:
8 | Koszt przejazdu | - " o o
zbiorowego - Gmin dla ktérych miesieczny koszt przejazdéw transportem
zbiorowym do siedziby powiatu nie przekracza 15% krajowego
wynagrodzenia netto* Wojewddztwo lub
% |JST X
oraz kraj
- Powiatdw, dla ktérych miesieczny koszt przejazdéw transportem
zbiorowym z siedziby powiatu do miasta grodzkiego nie przekracza
15% krajowego wynagrodzenia netto*
Gmina, powiat,
Dostosowanie Udziat pojazddw obstugujacych linie transportu zbiorowego . R ,p
9 o S . % |Pojazdy wojewddztwo lub
» pojazdéw dostosowanych do OSP i niestarszych niz 25 lat !
Dostepnosé dla kraj
ospP Gmina, powiat,
Dostosowanie Udziat przystankow dostosowanych do obstugi OSP wraz z droga . R ,p
10 . L % |Przystanki wojewddztwo lub
przystankéw dojscia .
kraj
Dostepnosé Cyfryzacia ustug Udziat linii z zcyfryzowanym rozktadem jazdy dostepnym w ramach Gmina, powiat,
11 R P . [transportu zbiorowego vy v Jazcy epny % |Linie wojewodztwo lub
informacji X otwartych danych i
i otwarte dane kraj

Prezentowany katalog wskaznikéw nie stanowi zamknietej listy. Powinien byc traktowany

jako modutowy komponent systemu, podlegajgcy modyfikacjom w zaleznosci od specyfiki

lokalnej, mozliwosci analitycznych oraz zmieniajgcych sie uwarunkowan spotecznych, prze-

strzennych i technologicznych. Jego wtgczenie do praktyki planistycznej jednostek samo-

rzgdu terytorialnego oraz instytucji centralnych moze w istotny sposéb przyczynic sie do

zwiekszenia efektywnosci polityk transportowych oraz poprawy sytuacji mieszkarncow do-

tknietych wykluczeniem od transportu zbiorowego.
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5 Wartosci docelowe i progowe

Aby system monitorowania wykluczenia od transportu zbiorowego mégt petnic funkcje
zarzadczg i umozliwia¢ podejmowanie decyzji na podstawie obiektywnych danych, nie-
zbedne jest przypisanie do kazdego wskaznika konkretnych wartosci referencyjnych. W ni-
niejszym rozdziale przedstawiono wartosci docelowe oraz progowe dla wskaznikow zdefinio-
wanych w poprzednim rozdziale, przyjete jako punkt odniesienia dla oceny stopnia realizacji
celow transportowej inkluzywnosci i dostepnosci. Wartosci te petnig funkcje graniczng - po-
zwalajg nie tylko okresli¢ poziom akceptowalny (lub nieakceptowalny) dla poszczegolnych
aspektéw dostepnosci transportu publicznego, ale réwniez stanowig podstawe do urucha-
miania dziatan naprawczych, oceny postepu oraz planowania rozwoju systemu transporto-
wego w ujeciu lokalnym, regionalnym i krajowym.

Znaczenie i funkcja wartosci progowych oraz docelowych

e Wartos¢ docelowa oznacza poziom optymalny, ktéry powinien zostac osiggniety w
dtugim horyzoncie czasowym (np. do roku 2035) w warunkach petnej realizacji poli-
tyki publicznej zorientowanej na przeciwdziatanie wykluczeniu od transportu zbioro-
wego. Osiggniecie tej wartosci Swiadczy o petnej zgodnosci sytuacji na danym obsza-
rze z zatozonymi standardami dostepnosci.

e Wartosci progowe petnig funkcje pomocniczg - okreslajg poziomy przejSciowe, wy-
korzystywane do biezgcej oceny postepu oraz identyfikacji sytuacji krytycznych.
Przyjeto dwa poziomy progowe:

o Progl-wartos¢ podstawowa, ponizej ktorej sytuacja moze by¢ uznana za nie-
akceptowalng z punktu widzenia minimalnych standardéw dostepu - nalezy
podja¢ mozliwie pilne dziatania (por. 8) zmierzajgce do osiggniecia tego progu.

o Prog Il - wartos¢ posrednia, wskazujgca na Sredni poziom realizacji celu.
Wskazniki osiggajgce ten poziom powinny by¢ nadal objete dziataniami rozwo-

jowymi, jednak nie wymagaja pilnej interwencji naprawczej.

Zastosowanie wartosci progowych i docelowych pozwala na klasyfikacje sytuacji w trzy-
stopniowej skali: poziom nieakceptowalny (ponizej progu 1), poziom akceptowalny (miedzy
progiem | i ll), poziom przejSciowo zadowalajacy (miedzy progiem Il a wartoscig docelows)

oraz poziom wiasciwy (przekroczenie progu wartosci docelowej).
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Wartosci poszczegélnych progéw okreslono na podstawie doswiadczen zagranicznych,

standardéw stosowanych w krajach UE oraz dotychczasowych polskich opracowan i obliczen,

np. na potrzeby Regionalnych Planéw Transportowych lub SUMP. Wspierano sie réwniez wie-

dzg eksperckg specjalistow z zakresu planowania transportu, dostepnosci i polityki spotecz-

nej. Wartosci progowe i docelowo przedstawiono w tab. 5.1.

Tab. 5.1. Zestawienie wartosci progowych i docelowych dla rekomendowanych wskaznikéw
monitorowania poziomu wykluczenia od transportu zbiorowego.

Wartos¢ wskaznika
Grupa| Lp. Kategoria Wskaznik Miara Jedn. LAl
Progowa |l Progowa Il Docelowa
1 Dos_tepnoé(: do siedziby Udzia}'{_mieszkar’\céw w 2_0 minutowe;j i_zod?ronie _dostepnos’ci % 570% 575% >80%
|gminy podroézy transportem zbiorowym do siedziby gminy
) Dostepnosé Dostgpnosc do siedziby Udznali'mleszkancow w 40 minutowej {zocrfronle dlostepnosa % 570% S75% 580%
powiatu podrozy transportem zbiorowym do siedziby powiatu
czasowa
Dostepnos¢ do powiatu |Udziat mieszkaricow w 90 minutowej izochronie dostepnosci
3 o P . , } 1zochromie lostepros % | >60% >70% >80%
grodzkiego podrozy transportem zbiorowym do granicy miasta grodzkiego
4 Potaczenia do siedziby [Liczba par kurséw w dobie umozliwiajacych bezposredni dojazd do ot 4 2 6
|gminy siedziby gminy w zakresie 20 minut podrozy ’
5 Potaczenia do siedziby [Liczba par kurséw w dobie umozliwiajacych dojazd do siedziby ot 4 2 4
.. |powiatu powiatu w zakresie 40 minut podrézy i
Dostgpnost Potaczenia do powiatu |Liczba par kurséw w dobie umozliwiajgcych dojazd do granic
. of
6 pofaczen a X P K P . . . jacy ) _J 8 v szt. 2 4 4
o |grodzkiego miasta grodzkiego w zakresie 90 minut podrdzy
% L. Udziat mieszkancdw poza zasiegiem 1.5 km promienia dojscia do
3 Dostepnosc do e . .
k] 7 r2vstanku najblizszego przystanku transportu zbiorowego obstugiwanego co % <20% <15% <10%
§ przy najmniej 4 parami kurséw w dobie.
e Gmina: Miesieczny koszt przejazdéw transportem zbiorowym do
siedziby powiatu nie przekracza 15% minimalnego krajowego 0-1 1 1 1
wynagrodzenia netto*
Powiat: Udziat gmin dla ktérych miesieczny koszt przejazdéw
transportem zbiorowym do siedziby powiatu nie przekracza 15% % >90% >95% 100%
minimalnego krajowego wynagrodzenia netto*
. Koszt ustug transportu  Wojewddztwo: Udziat:
8 | Koszt przejazdu | - " o o,
zbiorowego - Gmin dla ktérych miesieczny koszt przejazddw transportem
zbiorowym do siedziby powiatu nie przekracza 15% krajowego
nagrodzenia netto*
o groczen! % >90% >95% 100%
- Powiatdw, dla ktérych miesieczny koszt przejazdéw transportem
zbiorowym z siedziby powiatu do miasta grodzkiego nie przekracza
15% krajowego wynagrodzenia netto*
9 Do_stosrl)wanie Udziat pojazdow obsfuggj:-;_cych linie tra_r?sportu zbiorowego % 550% >80% 595%
” pojazdow dostosowanych do OSP i niestarszych niz 25 lat
Q Dostepnosé dla
T osP Dost i Udziat przystankow dost h do obstugi OSP d
£ 1w 0s osowe/mle zna przystankéw dostosowanych do obstugi wraz z drogg % S60% 580% 595%
a przystankow dojsécia
=1
2 Cyfryzacja ustug
Dostepnos¢ Udziat linii z zcyfryzowanym rozktadem jazdy dostepnym w ramach
11 . P N transportu zbiorowego zatfinil z zcylryzowany z Jazdy epnymw % >50% >80% >95%
informacji ) otwartych danych
i otwarte dane
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6 Zasady komunikowania o wykluczeniu od transportu

zbiorowego

6.1 Wprowadzenie

Skala i ztozonosS¢ problemu wykluczenia od transportu zbiorowego wymaga nie tylko
trafnej identyfikacji obszardéw i grup zagrozonych, ale rowniez odpowiedniego komunikowa-
nia wynikow diagnozy, postepow wdrazanych dziatah oraz ich rezultatéw. Komunikowanie o
wykluczeniu transportowym stanowi zatem istotny element polityki informacyjnej, a zara-
zem nieodzowny komponent procesu monitorowania i zarzgdzania ustugami publicznymi.

W przeciwienstwie do tradycyjnych aspektow infrastrukturalnych czy operacyjnych
transportu, wykluczenie transportowe dotyka zjawisk trudnych do uchwycenia - nieréwnosci
w dostepie, deprywacji czasowej, ekonomicznej i przestrzennej, ograniczen poznawczych, a
takze braku sprawczosci jednostki w zakresie planowania mobilnosci. Takie ujecie wymaga
szczegolnej uwaznosci w prezentowaniu danych i interpretacji wskaznikow, ktére nierzadko
mogg by¢ Zle odczytane, zbanalizowane lub wykorzystane w sposob nietrafny.

Celem niniejszego rozdziatu jest omdwienie zasad i metod komunikowania o wyklucze-
niu od transportu zbiorowego w kontekscie raportowania publicznego, angazowania spo-
tecznosci, wspierania decyzji politycznych oraz prowadzenia przejrzystego i odpowiedzial-
nego dialogu spotecznego. Rozdziat ten opracowano wykorzystujgc doswiadczenia europej-
skich i amerykanskich opisanych w rozdziale 2, ze szczeg6lnym uwzglednieniem metod wy-
korzystywanych w ramach programoéw monitorowania i planowania ustug transportu pu-
blicznego.

6.2 Celei funkcje komunikowania o wykluczeniu transportowym

Skuteczna komunikacja w obszarze wykluczenia transportowego petni kilka rownole-
gtych funkgji, zaleznych od kontekstu instytucjonalnego, rodzaju odbiorcow oraz celu, ja-
kiemu komunikat ma stuzy¢. W ujeciu systemowym mozna wyrozni¢ pie¢ podstawowych
funkgji:
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Funkcja diagnostyczna

Komunikowanie danych o wykluczeniu petni role narzedzia ujawniajgcego istniejgce de-
ficyty w dostepnosci transportu. Raporty, mapy dostepnosci i analizy wskaznikowe pozwalaja
wizualizowac tzw. ,biate plamy” - obszary, na ktérych wystepuje niedostateczna oferta prze-
wozowa, zbyt rzadkie kursy, bariery infrastrukturalne bgdz wysoki koszt ustug. Takie infor-
macje sg niezbedne dla interesariuszy, ktorzy planujg dziatania interwencyjne i chcg podej-
mowac decyzje oparte na danych.

Funkcja mobilizujaca

Dane na temat wykluczenia transportowego sg czesto wykorzystywane przez organizacje
spoteczne, lokalnych lideréw i media do formutowania zgdan lub petycji. W tym kontekscie
komunikacja stuzy jako narzedzie wzmacniania gtosu grup wykluczonych i uwidaczniania ich
potrzeb w debacie publicznej. Rzetelnie przygotowane komunikaty mogg wptyng¢ na zwiek-

szenie nacisku na instytucje publiczne, aby podjety dziatania korygujace.
Funkcja edukacyjna

Komunikaty o wykluczeniu transportowym mogg petnic role edukacyjng - zarébwno wo-
bec opinii publicznej, jak i wobec decydentéw. Ich zadaniem jest wyjasnienie przyczyn zjawi-
ska, mechanizmow prowadzgcych do marginalizacji oraz kosztéw spotecznych braku dziatan.
Poprzez zastosowanie infografik, narracji opartych na danych i przyktadow ,zywych historii”
(ang. data storytelling), mozliwe jest podnoszenie Swiadomosci spotecznej i rozwiewanie ste-
reotypow dotyczgcych np. rzekomej nieoptacalnosci wybranych ustug transportu zbioro-

wego.
Funkcja legitymizacyjna

Witadze publiczne, ktére podejmujg dziatania na rzecz walki z wykluczeniem, potrzebuja
komunikacji jako narzedzia uzasadniajgcego podjete decyzje oraz przedstawiajgcego rezul-
taty dziatan. W tym ujeciu raporty i wskazniki stuza jako dowody skutecznosci interwencji (np.
wzrost dostepnosci transportu, zwiekszenie liczby podrézy w grupach docelowych), co

wzmacnia legitymacje instytucji realizujacych polityke mobilnosci.
Funkcja partycypacyjna

Odpowiednio zaprojektowana komunikacja wspiera dialog i wspotudziat spotecznosci w
projektowaniu polityk transportowych. Dane o wykluczeniu mogg by¢ podstawg konsultacji
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spotecznych, warsztatéw planistycznych, a takze inicjatyw oddolnych (np. partycypacyjnego
mapowania barier transportowych). Komunikacja w tym kontekscie przyczynia sie do two-
rzenia dostosowanych do potrzeb polityk mobilnosci.

6.3 Grupy odbiorcéw i dostosowanie przekazu

Efektywne komunikowanie danych dotyczgcych wykluczenia od transportu zbiorowego
wymaga uwzglednienia zréznicowania odbiorcéw pod wzgledem ich kompetencji decyzyj-
nych, poziomu wiedzy, dostepu do informacji oraz sposobdw korzystania z danych. Poszcze-
gblne grupy odbiorcow petnig rézne role w procesie ograniczania wykluczenia, co oznacza,
ze sposob przekazu - zaréwno tresci, jak i formy - powinien by¢ precyzyjnie dostosowany do

ich potrzeb informacyjnych oraz mozliwosci percepcyjnych.

Jednostki administracji publicznej
a) Organy centralne i regionalne

Do tej grupy nalezg instytucje odpowiedzialne za ksztattowanie polityki transportowej na
poziomie krajowym i wojewddzkim: ministerstwa, zarzgdy wojewo6dztw, urzedy marszatkow-
skie, regionalne instytucje planistyczne. Ich zainteresowanie koncentruje sie na danych zbior-
czych, analizach poréwnawczych oraz trendach dtugookresowych. W komunikacji kierowane;
do tej grupy nalezy stosowac:

e wskazniki syntetyczne, agregowane wedtug jednostek NUTS lub powiatow/gmin,
e wizualizacje typu mapy dostepnosci i heatmapy,

e pordéwnania miedzyregionalne.

Celem takiej komunikacji jest dostarczenie podstaw do projektowania programéw po-

mocowych, dystrybucji sSrodkoéw i formutowania celow strategicznych.

b) Jednostki samorzadu terytorialnego

Na poziomie powiatowym i gminnym odbiorcami informacji sg lokalne wtadze, biura pla-
nowania, jednostki odpowiedzialne za organizacje transportu zbiorowego. W tym przypadku
istotna jest prezentacja danych w ujeciu przestrzennym i operacyjnym. Przekaz powinien
umozliwiad:

e identyfikacje obszardéw o niedostatecznej dostepnosci transportu zbiorowego,
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e ocene skutecznosci aktualnie realizowanych ustug (np. liczba os6b w zasiegu linii,
czestotliwos¢ potgczen i inne wskazniki wskazane w rozdziale Error! Reference
source not found.),

e planowanie interwencji (np. zmiana przebiegu linii, utworzenie transportu na zada-

nie).

Preferowang formg komunikacji sg raporty, mapy interaktywne, dane dostepne w $ro-
dowisku GIS, a takze zestawienia tabelaryczne umozliwiajgce poréwnanie réznych wariantéw

dziatan.
Operatorzy i przewoznicy transportu zbiorowego

Operatorzy (zaréwno publiczni, jak i prywatni) potrzebujg informacji dotyczacych skut-
koéw funkcjonowania systemu transportowego z punktu widzenia dostepnosci ustug. Przekaz
kierowany do tej grupy powinien akcentowac:

e dane o wykorzystaniu linii i przystankéw (potoki pasazerskie, dane z systemow bile-
towych),

e rozkiad czaséw podrdzy oraz punktualnosci i innych parametréw niezawodnos¢ po-
taczen,

e obszary o niewystarczajgcej obstudze i potencjale popytowym.

Forma komunikacji powinna umozliwia¢ szybki wglad w dane operacyjne, najlepiej w for-
mie systemow Bl (Business Intelligence), raportéw cyklicznych oraz ostrzezen zautomatyzo-

wanych (np. o przekroczeniu progu deprywacji transportowej w danym rejonie).
Spotecznosci lokalne i mieszkancy

Komunikowanie o wykluczeniu od transportu zbiorowego do spotecznosci lokalnych sta-
nowi kluczowy element partycypacji publicznej i budowania zaufania. W tej grupie odbiorcow
mieszczg sie zarowno osoby zagrozone wykluczeniem (np. osoby starsze, osoby bez samo-
chodu, mtodziez), jak i szeroko rozumiana opinia publiczna. Przekaz powinien byc¢:

e zrozumiaty (jezyk niefachowy, objasnienia terminologii),

e dostepny (uwzgledniajacy potrzeby osdb z ograniczeniami percepcyjnymi i cyfro-
wymi),

e lokalny (odniesiony do konkretnych miejsc, dzielnic, przystankéw).
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Formy komunikacji obejmuja tu ulotki informacyjne, plakaty, spotkania konsultacyjne,
aplikacje mobilne z informacjami o dostepnych potgczeniach, mapy dostepnosci.

Organizacje spoteczne i NGO

Organizacje pozarzagdowe oraz instytucje eksperckie petnig role posrednika miedzy spo-
tecznosciami a instytucjami publicznymi. Dla tej grupy kluczowe jest zapewnienie:
e dostepu do danych zrodtowych (np. dane otwarte o rozktadach jazdy, GTFS),
e dokumentacji metodologicznej wskaznikow,
e narzedzi do samodzielnejanalizy danych (np. API, pliki .csv, zestawy danych geoprze-
strzennych),

e raportdéw zawierajgcych interpretacje i tto kontekstowe.

NGO wykorzystujg te dane zaréwno do opracowywania analiz eksperckich, jak i do dzia-
tan mobilizujgcych zarzagdcow transportu (np. kampanii na rzecz uruchomienia nowych po-

taczen, poprawy dostepnosci przystankéw).
Media

Media - zaréwno ogélnokrajowe, jak i lokalne - petnig wazng role w rozpowszechnianiu
informacji o wykluczeniu od transportu zbiorowego. Aby umozliwi¢ im rzetelne relacjonowa-
nie problemu, nalezy zapewnic:

e gotowe materiaty wizualne (mapy, infografiki, wykresy),
e cytowalne dane (statystyki lokalne i krajowe),

e dostep do ekspertdw mogacych wyjasni¢ kontekst danych.

Styl przekazu powinien by¢ atrakcyjny wizualnie, jednoznaczny w przekazie i zoriento-
wany na skutki spoteczne (np. ,X tysiecy os6b bez dostepu do autobusu w promieniu 500

m").

6.4 Kanaly i formaty komunikacji

Komunikowanie wynikédw monitoringu wykluczenia od transportu zbiorowego wymaga
zastosowania odpowiednich kanatow i narzedzi, ktére umozliwig przekazanie informacji w
sposob skuteczny, zrozumiaty i dostosowany do réznych grup odbiorcéw. Wybér formatow
zalezy nie tylko od charakteru przekazywanych danych, ale réwniez od celu komunikacji —

inne Srodki stosuje sie przy publikacji raportu strategicznego, inne przy codziennej informacji
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operacyjnej, a jeszcze inne przy kampanii spotecznej. W niniejszym podrozdziale omoéwione
zostaty najczesciej stosowane kanaty i formaty komunikacji, z podziatem na cztery kategorie:
raporty analityczne, dashboardy interaktywne, wizualizacje przestrzenne oraz narzedzia ko-

munikacji spoteczne;j.
Raporty analityczne i zestawienia statystyczne

Raporty analityczne stanowig podstawowg forme dokumentowania i udostepniania wy-
nikéw diagnozy poziomu wykluczenia od transportu zbiorowego. Mogg one przyjmowac
forme:

e raportéw rocznych lub okresowych z monitoringu (np. raporty JST, agencji rzado-

wych, operatoréw),

e sprawozdan projektowych (np. w ramach projektéw finansowanych ze sSrodkéw unij-

nych lub panstwowych),

e raportéw specjalistycznych poswieconych konkretnym zagadnieniom (np. dostep-

nosc¢ transportu dla oséb starszych, wykluczenie w gminach wiejskich, analiza kosz-
tow ustug).

Typowa struktura takich raportow obejmuje czes¢ metodyczng (opis wskaznikéw i zrédet
danych), czes¢ diagnostyczng (mapy, tabele, wnioski) oraz rekomendacje lub plany dziatan.
Zalecane jest, aby dane liczbowe byty prezentowane zaréwno w formie tabelarycznej, jak i w
postaci wykreséw i map. Coraz czesciej stosuje sie takze tzw. ,raporty zrbwnowazone” —

zawierajgce elementy narracyjne, case studies, cytaty z konsultacji spotecznych i infografiki.
Dashboardy interaktywne

Dashboardy (pulpity diagnostyczne) to narzedzia interaktywne stuzgce do dynamiczne;j
prezentacji danych w czasie rzeczywistym lub okresowo aktualizowanych. Ich podstawowg
zaletg jest umozliwienie uzytkownikowi samodzielnego przeglagdania danych dla wybranego
regionu, grupy spotecznej, okresu czasowego itp. Dashboardy wykorzystuja:

e mapy tematyczne z warstwami danych (np. dostepnos¢ do transportu, dochdd, za-
geszczenie ludnosci),

o wykresy stupkowe, liniowe i kotowe,

o selektory (filtry), np. wedtug wieku, ptci, statusu ekonomicznego, typu gminy,

e mozliwosc¢ eksportu danych.
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Takie narzedzia sg coraz czesciej wykorzystywane zaréwno przez instytucje publiczne
(np. dashboardy miejskie), jak i przez organizacje pozarzgdowe. Przyktadem moze byc¢ Trans-
portation Equity Dashboard opracowany przez organizacje TransitCenter w USA [10], ktéry
prezentuje dostepnosc¢ transportu dla réznych grup spotecznych w najwiekszych metropo-
liach.

Dashboardy mogg by¢ osadzone na platformach typu ArcGIS Online, Power BI, Tableau,
Qlik lub na dedykowanych portalach open data.

Mapy dostepnosci i wizualizacje przestrzenne

Jednym z najwazniejszych formatéw komunikowania wynikéw analiz dostepnosci trans-
portowej sg mapy. Wizualizacja przestrzenna pozwala zrozumie¢ rozktad terytorialny pro-
blemu wykluczenia i precyzyjnie wskazac¢ obszary najbardziej dotkniete zjawiskiem. Wyr6znia
sie kilka typow map:

e Mapy izochronowe - pokazujgce zasieg transportowy (np. obszar, z ktérego mozna
dotrze¢ do centrum miasta w 30 minut),

e Mapy cieniowane (choroplety) - prezentujgce wartosci wskaznika (np. % ludnosci
poza zasiegiem przystanku) w podziale na gminy, dzielnice, siatke 1x1 km,

e Mapy naktadkowe - pokazujgce natozenie dostepnosci na inne zmienne (np. zagesz-
czenie seniorow + brak potgczen autobusowych).

Mapy tego typu sg publikowane w raportach, dashboardach oraz jako niezalezne zasoby
graficzne. Czesto generowane sg automatycznie na bazie danych GTFS i OSM z wykorzysta-
niem narzedzi takich jak OpenTripPlanner, UrbanAccess lub ArcGIS Network Analyst.

Infografiki i krétkie formaty wizualne

W celu upowszechnienia informacji w przestrzeni medialnej oraz w kampaniach infor-
macyjnych, coraz wiekszg role odgrywajg tzw. krotkie formaty komunikacyjne: infografiki,
diagramy, animacje. Ich zadaniem jest uproszczenie przekazu i przyciggniecie uwagi osob,
ktére nie czytajg raportéw. Przyktady komunikatow wizualnych:

e ,15% mieszkancéw naszej gminy nie ma dostepu do zadnego potaczenia autobuso-
wego"” - z wizualizacjg mapowa,

e diagram przedstawiajgcy typowy dzien osoby wykluczonej od transportu,

e schemat przedstawiajacy ,droge dojazdu” z przesiadkami w formie komiksu.
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Formaty te publikowane mogg by¢ w mediach spotecznosciowych, na stronach interne-
towych JST, w prezentacjach i ulotkach. Ich przygotowanie wymaga wspotpracy z grafikami i
specjalistami ds. UX/UI, tak aby przekaz byt zrozumiaty dla oséb w r6znym wieku i o réznych
poziomach kompetencji cyfrowych.

Spotkania, konsultacje, warsztaty

W ramach partycypacyjnych proceséw planowania transportu coraz czesciej stosuje sie
takze formaty komunikacji bezposredniej: spotkania z mieszkarcami, warsztaty z uzytkowni-
kami systemu transportu, debaty lokalne. Podczas takich wydarzen dane o wykluczeniu sa:

e prezentowane w formie przystepnych map i plansz,
e omawiane wspolnie z uczestnikami (np. identyfikacja barier),

o weryfikowane przez osoby dotkniete problemem.

Forma ta sprawdza sie szczegdlnie na etapie planowania dziatan naprawczych lub testo-
wania scenariuszy (np. zmiana przebiegu linii, rozszerzenie oferty transportu na zadanie).
Czesto dane iloSciowe sg tu uzupetniane o dane jakosciowe (np. narracje mieszkancoéw, cy-

taty, zdjecia), co zwieksza empatyczne zrozumienie skali problemu.

6.5 Zasady przejrzystosci, dostepnosci danych

W kontekscie udostepniania danych dotyczacych wykluczenia od transportu zbiorowego,
kluczowe znaczenie majg dwie zasady: przejrzystos¢, dostepnos¢. Ich stosowanie nie tylko
zwieksza efektywnos$¢ przekazu, ale takze wzmacnia zaufanie spoteczne, legitymizacje insty-

tucji publicznych oraz partycypacyjny charakter procesu przeciwdziatania wykluczeniu.
Przejrzystos¢ komunikacji

Przejrzystos¢ odnosi sie do jawnosci danych, jednoznacznos$ci komunikatéw oraz zrozu-
miatosci przekazu. W kontekscie monitorowania wykluczenia od transportu zbiorowego
przejrzystos¢ oznacza:

e ujawnianie zrodet danych - np. GTFS, spisy ludnosci, dane operatoréw; ze wskaza-
niem daty, sposobu zbierania i zakresu,

e opis stosowanych wskaznikow i metodyki - np. jak definiowana jest dostepnos¢ do
przystanku (czy to 300 m, 500 m, 800 m? pieszo?),

e jasne przedstawienie ograniczen danych i analiz.
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Organizacje takie jak Department for Transport (UK) czy Federal Transit Administration
(USA) stosujg jednolite zasady publikacji raportéw transportowych z doktadnym opisem me-
todologii, metadanych i wskaznikébw — co umozliwia niezalezng weryfikacje analiz przez or-

ganizacje spoteczne, ekspertéw i dziennikarzy.
Dane otwarte

Kolejnym wymiarem przejrzystosci i dostepnosci jest zapewnienie otwartego dostepu do
danych zrodtowych. W kontekscie wykluczenia od transportu zbiorowego oznacza to:
e publikacje surowych danych (np. GTFS, dane o siatce potgczen, przystankach, liczbie
mieszkancow poza zasiegiem),
e udostepnienie API i interfejséw umozliwiajgcych przetwarzanie danych przez NGO,
naukowcdw, media,

e tworzenie tzw. katalogéw danych (data portal) z dokumentacjg techniczna.

Przyktady dobrych praktyk obejmujg Open Data Portals w miastach takich jak Helsinki,
Portland, Wieden czy Paryz, gdzie dane dotyczgce mobilnosci i dostepnosci udostepniane sg
W czasie rzeczywistym oraz w formie mozliwej do dalszej analizy i taczenia z innymi danymi

(np. dane socjodemograficzne, przestrzenne, sSrodowiskowe).

6.6 Przykiady dobrych praktyk z Europy i USA

W celu zobrazowania skutecznych modeli komunikowania danych o wykluczeniu od
transportu zbiorowego, warto przyjrzec¢ sie konkretnym przyktadom rozwigzan wdrozonych
w Europie i Stanach Zjednoczonych. Przyktady te pokazujg zréznicowanie podej$s¢ — od zaa-
wansowanych systemdw analityczno-wizualizacyjnych, przez lokalne kampanie informa-
cyjne, az po procesy konsultacyjne z uzyciem map interaktywnych i danych otwartych. W ni-

niejszym podrozdziale zaprezentowano szes¢ wybranych studiéw przypadku.
Wielka Brytania - Core Accessibility Indicators (Department for Transport)

Brytyjski Department for Transport (DfT) od 2007 roku publikuje zestaw wskaznikow
podstawowej dostepnosci (Core Accessibility Indicators), ktory mierzy czas dojazdu transpor-
tem zbiorowym do kluczowych ustug: pracy, edukacji, opieki zdrowotnej, sklepéw i osrodkow
administracyjnych. Wskazniki te sg obliczane dla wszystkich jednostek administracyjnych
(LSOA) w Anglii i aktualizowane corocznie.
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Dane publikowane sg w ustrukturyzowanej formie:

e pliki CSV i arkusze Excel z danymi wskaznikowymi,

e mapy interaktywne z zaznaczong dostepnoscig czasowg (np. 30 minut do szpitala),
e raporty metodologiczne,

e skrocone infografiki i wykresy przystosowane do uzycia w mediach.

Wszystkie zasoby dostepne sg w serwisie GOV.UK i posiadajg numeracje jednolitg, co
umozliwia tatwe $Sledzenie zmian i poréwnan miedzylokalnych.

Francja - ,Biate plamy” transportu publicznego (UFC-Que Choisir)

Francuska organizacja konsumencka UFC-Que Choisir opublikowata w 2024 roku raport
pt. [11, w ktérym zaprezentowata wyniki badania dotyczgcego dostepnosci transportu zbio-
rowego we Francji. Najwazniejsze elementy strategii komunikacyjnej:

e interaktywna mapa pokazujgca ,strefy biate” — obszary oddalone ponad 30 minut
pieszo od najblizszego przystanku,

e wyodrebnienie danych dla kazdego departamentu z mozliwoscig poréwnania,

e wizualne materialy wideo ttumaczace pojecie wykluczenia od transportu zbioro-
wego,

e dedykowana kampania prasowa i wspotpraca z mediami regionalnymi.

Stany Zjednoczone - Transit Equity Dashboard (TransitCenter)

Nowojorska organizacja TransitCenter prowadzi od 2021 roku projekt ,Transit Equity
Dashboard”, ktérego celem jest monitorowanie poziomu sprawiedliwosci transportowej w
najwiekszych amerykanskich metropoliach. Dashboard udostepnia dane dla ponad 20 aglo-
meracji, w tym: Nowy Jork, Los Angeles, Chicago, Seattle, Atlanta, Miami.

Charakterystyka narzedzia:

e interaktywna mapa prezentujgca czas dojazdu do pracy, szkoty, ustug podstawo-
wych,

e mozliwosc filtrowania danych wg grup spotecznych (dochdd, rasa, status migra-
cyjny),

e prezentacja zmian w czasie (timeline),

e integracja z danymi z American Community Survey i operatoréw GTFS.
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Dashboard umozliwia tworzenie raportdéw lokalnych oraz wspiera lokalne organizacje w
dziataniach rzeczniczych. Przyktadem jego wykorzystania byta kampania ,30-minute City” w
Filadelfii, oparta na danych o dostepnosci transportu do pracy [6].

Szwecja - platforma SAMS (Stockholm Accessibility Monitoring System)

Wiadze regionu sztokholmskiego opracowaty zintegrowany system monitorowania do-
stepnosci transportowej (SAMS), w ktorym dane z systemow GTFS, kart miejskich SL Access
oraz planowania przestrzennego sg tgczone w ramach jednego systemu.

Kluczowe cechy:

e dashboard regionalny z wskaznikami dostepnosci do 12 typdw ustug (m.in. szkoty,
sklepy, parki),

e warstwa ,dostepnosci spotecznej” - uwzgledniajgca grupy o nizszych dochodach i
osoby bez prawa jazdy,

e wizualizacja zmian w dostepnosci po kazdej zmianie siatki potgczen,

e prezentacja skutkdw inwestycji (np. otwarcie nowej linii metra) w kontekscie zmniej-

szenia wykluczenia.

Dane dostepne sg publicznie i uzywane w procesach konsultacji spotecznych oraz analiz
strategicznych.

Kanada - Miasto Toronto: system Equity Lens

W Toronto stworzono specjalny zespét ds. sprawiedliwosci mobilnosci (Transportation
Equity Program), ktory publikuje cykliczne raporty nt. wykluczenia od transportu zbiorowego.
Podejscie ,Equity Lens” obejmuje analize planowanych zmian w sieci transportu pod katem
wptywu na grupy wrazliwe.

Przyktadowe narzedzia komunikacji:

e raporty z analiz ex-ante i ex-post (przed i po zmianach),

o infografiki pokazujgce wptyw skrécenia tras autobuséw na osoby w dzielnicach o ni-
skim dochodzie,

e warsztaty z mieszkancami, podczas ktorych prezentowane sg scenariusze zmian,

e otwarte dane na miejskiej platformie GIS.

Komunikacja zostata wtgczona jako element procesu planowania i oceny polityki trans-

portowej, z zachowaniem zasad przejrzystosci i udziatu spotecznego.
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Niemcy - narzedzia partycypacyjne w planowaniu oferty

W Niemczech coraz czesciej stosuje sie rozwigzania, w ktérych dane o dostepnosci trans-
portowej prezentowane sg w formie interaktywnej w procesach planowania. Przyktad: plan
mobilnosci regionu Ruhr, gdzie mieszkancy mogli w aplikacji zaznacza¢ obszary ,niedo-
stepne” oraz komentowac¢ wyniki mapy dostepnosci.

Cechy podejscia:

e wykorzystanie danych z systemdéw open GTFS i analizy UrbanAccess,

e publikacja map w wersji drukowanej i online (takze w jezyku tureckim, arabskim, pol-
skim),

e raport zbiorczy z komentarzami mieszkancéw opublikowany w formie podsumowa-
nia konsultacji,

e komunikacja dwukierunkowa — instytucja przedstawia dane, mieszkancy uzupet-

niajg je o kontekst.

6.7 Rekomendacje wdrozenia wybranych rozwigzan w Polsce

Na podstawie zidentyfikowanych dobrych praktyk i podstaw zasad komunikowania o wy-
kluczeniu od transportu zbiorowego, sformutowano zestaw rekomendowanych kierunkéw
dziatan dla instytucji odpowiedzialnych za transport publiczny w Polsce. Celem wdrozenia
tych rozwigzan powinno byc¢ zwiekszenie przejrzystosci, wiarygodnosci i dostepnosci infor-
macji dotyczgcych problemu wykluczenia od transportu zbiorowego, jego monitorowania
oraz podejmowanych interwencji.

1) Niezbedne jest ustanowienie standardoéw raportowania i komunikowania danych do-
tyczacych dostepnosci transportu zbiorowego. Instytucje odpowiedzialne za planowa-
nie i nadzoér nad transportem (na poziomie lokalnym, regionalnym i krajowym) po-
winny stosowac jednolite wskazniki oraz narzedzia wizualizacji, umozliwiajgce poréw-
nywalnos$c¢ i agregacje danych. Opracowanie centralnych wytycznych w tym zakresie
powinno zosta¢ zainicjowane przez ministerstwo wtasciwe ds. transportu, przy
udziale Gtdbwnego Urzedu Statystycznego, GDDKiA, UMW oraz instytutow badaw-
czych. Rekomenduje sie uwzglednienie wskaznikéw opracowanych w rozdziale 4 ni-
niejszego raportu;
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2)

3)

5)

6)

7)

Nalezy dgzy¢ do regularnej publikacji informacji o poziomie wykluczenia i postepach
w zakresie jego ograniczania. Dane te powinny by¢ witgczone do lokalnych i regional-
nych strategii mobilnosci, a takze udostepniane w otwartych rejestrach danych pu-
blicznych. Rekomenduje sie takze wdrozenie cyklicznych raportow monitorujgcych
poziom wykluczenia na poziomie powiatowym i wojewddzkim.

Niezbedne jest upowszechnienie narzedzi cyfrowych umozliwiajgcych interaktywng
prezentacje danych. Oprogramowanie GIS, dashboardy statystyczne oraz mapy do-
stepnosci powinny by¢ wykorzystywane do prezentowania zasiegu transportu zbioro-
wego, identyfikacji obszaréw deficytowych oraz planowanych dziatarh naprawczych.
Narzedzia te powinny by¢ dostepne dla interesariuszy spotecznych oraz uzytkowni-
kow konicowych. Zalecane aby dane te byty dostepne na dedykowanej platformie in-
ternetowe;.

Zalecane jest wigczenie spotecznosci lokalnych w proces komunikowania i monitoro-
wania wykluczenia. Zgodnie z zasadg partycypacji, instytucje transportowe powinny
umozliwia¢ zgtaszanie przypadkéw braku dostepu do transportu, zbieraé opinie
mieszkancéw oraz wykorzystywac dane jakosciowe w procesach planistycznych. Do-
brym rozwigzaniem bytoby wdrozenie aplikacji i formularzy zgtoszeniowych online,
zintegrowanych z systemami planowania oferty przewozowe;j.

Nalezy zapewni¢ dostepnos¢ informacji o wykluczeniu oraz dziataniach przeciwdzia-
tajacych w réznych kanatach komunikacji, z uwzglednieniem potrzeb oséb starszych,
0s6b z niepetnosprawnosciami oraz oséb zamieszkujgcych obszary o stabej dostep-
nosci cyfrowej. Materiaty informacyjne powinny by¢ przygotowywane w formatach
uproszczonych, wizualnych, przystepnych jezykowo oraz ttumaczonych na jezyk mi-
gowy lub w wersji audio.

Rekomenduje sie integracje tematéw zwigzanych z wykluczeniem od transportu zbio-
rowego z politykami rownosci szans, przeciwdziatania wykluczeniu spotecznemu oraz
politykg spéjnosci terytorialnej. Wigczenie kwestii komunikacyjnych do szerszego
kontekstu spotecznego zwiekszy szanse na zrozumienie problemu przez decydentéw,
obywateli i media oraz wzmocni legitymizacje dziatan publicznych.

Powyzsze rekomendacje powinny by¢ wdrazane réwnolegle z rozwojem systemu mo-
nitorowania wykluczenia od transportu zbiorowego oraz w powigzaniu z procesami
planowania rozwoju ustug przewozowych i infrastruktury. Komunikowanie wyklucze-
nia musi by¢ traktowane jako staty komponent zarzgdzania transportem publicznym,
a nie element okazjonalny, ograniczony do raportdéw projektowych lub losowych kon-
sultacji.
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7 Zasady identyfikacji stabosci instytucji i punktéw kry-

tycznych

7.1 ldentyfikacja stabych stron instytucji zarzadzajacych wykluczeniem
od transportu zbiorowego
Ocena funkcjonowania instytucji oraz identyfikacja ich stabych i mocnych stron w proce-
sie jest uzalezniona od:
e celu prowadzonego monitorowania,
e rolii kompetencji instytucji w systemie.

Rola instytucji moze by¢ wiodgca lub wspotpracujgca (wspierajaca).

Proces zarzadzania wykluczeniem od transportu zbiorowego obejmuje dziatania o cha-
rakterze:

e diagnostycznym,

e planistycznym (programowanie, projektowanie),

e wdrozeniowym,

e kontrolnym.
Stabosci instytucji w wykonywaniu tych dziatari mogg wynikac z:

e niskiej jakosci catego systemu przeciwdziatania WK,

e niedostosowanej struktury organizacyjnej instytucji, brakow kadrowych,

e braku kompetencji i umiejetnosci kadr (pracownikéw) wynikajgcych nieadekwatnej

do potrzeb wiedzy merytorycznej i praktycznej.
e braku lub niskiej jakosci stosowanych narzedzi oddziatywania i wspomagania,
e brakow, opdznien lub matej aktywnosci w podejmowania dziatan o charakterze dia-

gnostycznym, programowym, wdrozeniowym i kontrolnym.

W ramach podsystemu monitorowania poziomu wykluczenia od transportu zbiorowego,
identyfikacja stabosci instytucji moze by¢ wykonywana jednorazowo lub cyklicznie w drodze
audytu instytucji pod katem przeciwdziatania wykluczeniu (od transportu zbiorowego / trans-
portowemu / spotecznemu). Ogolnie, audyt instytucji to niezalezna ocena zgodnosci jej dzia-
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talnosci z przepisami, standardami, normami i procedurami. Audyt moze dotyczy¢ organiza-
cji, systemow, procesoéw, projektow, produktéw lub obszaréw dziatalnosci wynikajacych z
przypisanych kompetencji.
Cele audytu instytucji moze obejmowac:
e ocene zgodnosci z przepisami,
e ocene efektywnosci operacyjnej,
e ocene realizacji celow,
e identyfikacje obszaréw do poprawy,
¢ identyfikacje potencjalnych ryzyk,
e dostarczanie informacji do podejmowania decyzji.
Podstawowymi etapami procesu audytu sg:
e planowanie audytu (zakres, harmonogram, zadania audytoréw),
e Zzbieranie danych o dotychczasowym funkcjonowaniu instytucji,
e analiza danych,
e tworzenie raportu.
Korzysciami z audytu instytucji sg przede wszystkim:
e dostarczanie informacji o tym, czy Srodki i procesy sg wtasciwe, skuteczne i odpo-
wiednie do spetnienia wymagan,
e umozliwienie identyfikacji mozliwosci poprawy.
Audyt moze miec charakter:
e audytu wewnetrznego - przeprowadzany przez pracownikdw organizacji w celu
oceny zgodnosci z wewnetrznymi przepisami i procedurami.
e audytu zewnetrznego - przeprowadzany przez niezaleznych audytoréw okreslonych
w regulacjach dotyczgcych zwalczania wykluczenia.
W ocenie audytorskiej pomocne mogg okazac sie listy kontrolne dostosowane do:
e rodzaju instytucji (instytucja wiodgca lub wspotpracujgca) i mozliwych elementéw
oceny ich funkcjonowania (tabl. 6.1),
e poziomu administracyjnego i zwigzanego z tym ustawowego zakresu kompetencji
(tabl. 6.2),

o specyfiki funkcjonowania organizatora transportu i przewoznika.

Przyktadowa liste kontrolng dla organizatora publicznego transportu zbiorowego przed-

stawiono w tablicy 6.3.
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Tabl. 6.1 Elementy oceny instytucji wiodgcych

Element oceny Poziom
krajowy wojewddzki powiatowy gminny

Struktura komorka org. X X X X
organizacyjna kadry X X X X

umiejetnosci X X X X
Stosowane akty prawne X
narzedzia strategie X X
zarzadzania plany/programy X X X

finansowanie X X X X
Stosowane bazy danych X X X X
narzedzia standardy X X
wspomagania | badania X

edukacja X
Rodzaj diagnostyczne* X X X X
podejmowa- programowe** X X X X
nych dziatan wdrozeniowe*** X X X X

kontrolne* X X X X

*dziatania na wlasnym poziomie i miedzy poziomami typu ,top-down”

** dzialania na wlasnym poziomie i miedzy poziomami typu ,,bottom-up”

***dziatania na wlasnym poziomie

Tabl. 6.2 Wybrane kompetencje w zakresie publicznego transportu zbiorowego

wojewddzkich

wych dla przewo-
z6w wojewodzkich

przewozow powia-
towych

Zadania w zakresie Poziom
rozwoju i utrzyma- krajowy wojewddzki powiatowy gminny
nia
Planowanie roz- Sie¢ potaczen ko- | Sie¢ potgczen kole- | Sie¢ potaczen au- Sie¢ potaczen au-
woju sieci lejowych miedzy- jowych i autobuso- | tobusowych dla tobusowych dla

przewozow gmin-
nych

Finansowanie
przewozow

Srodki z budzetu
panstwa

Srodki whasne jst
FRPA

Srodki wiasne jst
FRPA

Srodki wiasne jst
FRPA

Integracja i wspot-
praca

W zakresie oferty przewozowej (np. integracja rozktadowa i taryfowa)

Utrzymanie infra-

Przystanki kolejowe utrzymywane przez

Przystanki autobu-

miedzy-wojewddz-
kich

wojewddzkich

wiatowych

struktury zarzadce linii kolejowe;j sowe przez samo-
przystankowe;j rzagdy gminne
Zakup taboru dla przewozéw dla przewozéw dla przewozéw po- | dla przewozéw

gminnych
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Tabl. 6.3 Przyktadowa lista kontrolna dla oceny instytucjonalnej organizatora transportu

Zakres dziatan

nie

czesciowo |

w petni

Poziom krajowy

Czy wprowadzono ogélnopolskie regulacje prawne w zakresie SPWT

Czy wskazano komérke wiodgcg w zakresie SPWT w strukturach rza-
dowych

Czy utworzono krajowg baze danych umozliwiajgcg monitorowanie
wykluczenia transportowego

Czy dokonano aktualnej diagnozy w zakresy wykluczenia transporto-
wego w kraju

Czy zastosowano wzorcowg metode diagnozy wykluczenia transporto-
wego

Czy opracowano krajows strategie/program przeciwdziatania wyklu-
czeniu transportowemu

Czy opracowano i wdrozono jednolite metody wyboru $rodkéw zarad-
czych

Czy opracowano i zdrozono jednolite metody wdrazania srodkéw za-
radczych

Czy uruchomiono wsparcie finansowe dla obszaréw z duzym wyklu-
czeniem transportowym

Czy opracowano i wdrozono program szkoleh w zakresie zapobiega-
nia wykluczeniu transportowemu

Poziom wojewddzki

Czy wskazano komérke wiodgcg w zakresie SPWT w strukturach sa-
morzadu wojewddzkiego

Czy kadry (liderzy) posiadajg wtasciwe kompetencje

Czy utworzono regionalng baze danych umozliwiajacg ocene wyklu-
czenia transportowego w regionie

Czy dokonano aktualnej diagnozy w zakresy wykluczenia transporto-
wego w wojewodztwie

Czy podjeto wspétprace z instytucjami na poziomie powiatowym

Czy w dokumentach strategicznych wskazano zintegrowane kierunki
dziatan naprawczych

Czy w regionalnych planach transportowych wskazano skuteczne
$rodki zaradcze

Czy przy wyborze srodkéw zaradczych zastosowano wzorcowe me-
tody wyboru i katalogi sSrodkow

Czy wdrozono planowane srodki zaradcze bedgce w kompetencji sa-
morzgdu wojewodzkiego

Poziom powiatowy

Czy wskazano komérke wiodacg w zakresie SPWT w strukturach sa-
morzgdu powiatowego

Czy kadry (liderzy) posiadajg wtasciwe kompetencje

Czy utworzono powiatowg baze danych umozliwiajagca ocene wyklu-
czenia transportowego w powiecie

Czy dokonano aktualnej diagnozy w zakresy wykluczenia transporto-
wego w powiecie
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Czy podjeto wspotprace z instytucjami na poziomie wojewddzkim i
gminnym

Czy w powiatowych planach transportowych wskazano skuteczne
$rodki zaradcze

Czy przy wyborze srodkéw zaradczych zastosowano wzorcowe me-
tody wyboru i katalogi Srodkow

Czy wykorzystano pozatransportowe srodki zaradcze (np. prze-
strzenne, socjalne)

Czy wdrozono planowane srodki zaradcze bedgce w kompetencji sa-
morzadu powiatowego

Poziom gminny

Czy wskazano komérke wiodgcg w zakresie SPWT w strukturach sa-
morzgdu gminnego

Czy kadry (liderzy) posiadajg wtasciwe kompetencje

Czy utworzono gminng baze danych umozliwiajagcg ocene wykluczenia
transportowego w gminie

Czy dokonano aktualnej diagnozy w zakresy wykluczenia transporto-
wego w gminie

Czy podjeto wspétprace z instytucjami na poziomie powiatowym

Czy w gminnych strategiach i planach wskazano skuteczne srodki za-
radcze

Czy przy wyborze $rodkéw zaradczych zastosowano wzorcowe me-
tody wyboru i katalogi sSrodkow

Czy wykorzystano pozatransportowe srodki zaradcze (np. prze-
strzenne, socjalne)

Czy wdrozono planowane srodki zaradcze bedgce w kompetencji sa-
morzadu gminnego

7.2 Identyfikacja punktéw/obszaréw krytycznych

Identyfikacja punktéw/obszaréw krytycznych powinna sie odnosi¢ do co najmniej dwdch

aspektow oceny

e stanu wykluczenia od transportu zbiorowego,

e jakosci zarzgdzania wykluczeniem od transportu zbiorowego.

Stan wykluczenia od transportu zbiorowego wynika z diagnozy wykluczenia wykonanej

metodg bazujgcg na standardowych parametrach i wskaznikach, jednolitych w skali kraju.

Punkty/obszary krytyczne mogg wynikac z:

e przekroczenia krytycznych wartosci tych parametrow i wskaznikéw

e skali negatywnych zmian wartosci parametréw i wskaznikéw wynikajgcych z cyklicz-

nego monitorowania wykluczenia.
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Z punktu widzenia zarzadzania krytyczne punkty/obszary wynika¢ bedg z oceny aktyw-
nosci instytucji wskazanych do zwalczania wykluczenia transportowego. W ocenie tej po-
mocne mogg byc¢:

e zmiana wskaznikow wykluczenia transportowego uznanych jako wskazniki rezultatu
wprowadzanych srodkéw zaradczych,
e wyniki audytu instytucjonalnego, ktérego zatozenia przedstawiono w rozdziale 6.1.
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8 Dziatania korygujace

Skuteczne monitorowanie poziomu wykluczenia od transportu zbiorowego wymaga nie
tylko trafnego doboru wskaznikéw diagnostycznych, ale rowniez precyzyjnie zaplanowanego
systemu reagowania na stwierdzone odchylenia od wartosci docelowych. W tym celu opra-
cowanie odpowiedniego zbioru dziatan korygujacych staje sie istotnym elementem catego
podsystemu monitorowania, pozwalajgcym nie tylko identyfikowac problemy, lecz takze sku-
tecznie im przeciwdziatac.

Dziatania korygujgce muszg by¢ dostosowane do specyfiki poszczegolnych wskaznikow,
ich konstrukcji, metodyki pomiaru oraz charakteru zjawisk, ktore reprezentujg. Kazde z dzia-
tan korygujacych musi by¢ projektowane w sposéb uwzgledniajgcy zaréwno bariery struktu-
ralne, jak i mozliwe instrumenty zaradcze - o charakterze organizacyjnym, finansowym, in-
westycyjnym, legislacyjnym lub technologicznym.

W niniejszym rozdziale przedstawiono zestaw rekomendowanych dziatan korygujgcych
przypisanych do kazdego z rodzajéw wskaznikéw przyjetych w systemie monitorowania. Pro-
pozycje te majg charakter operacyjny, mozliwy do zastosowania przez organizatorow trans-
portu publicznego, instytucje samorzadowe, przewoznikow i instytucje rzgdowe odpowie-
dzialne za organizacje transportu i polityke transportowg. Tam, gdzie to zasadne, uwzgled-
niono takze odniesienia do instrumentéw juz dostepnych (np. funduszy, standardéw projek-
towych, aktow prawnych) lub praktyk mozliwych do wdrozenia w warunkach polskich.

Wskazane dziatania stanowig zatem narzedzie wspomagajgce osigganie wyznaczonych
wartosci docelowych w ramach procesu monitorowania. Umozliwiajg takze szybkie zidenty-
fikowanie potencjalnych interwencji w przypadku stwierdzenia odchylen, a przez to wspie-

raja mechanizmy zarzgdzania adaptacyjnego, zgodnego z zasadg evidence-based policy.

Wskaznik: Dostepnos¢ czasowa (izochrony 20/40/90 min)

Opis: Udziat mieszkancéw w izochronach dojazdu transportem zbiorowym: 20 min do sie-
dziby gminy, 40 min do siedziby powiatu, 90 min do granic miasta na prawach powiatu.
Dziatania korygujqgce:

e Rozwodj infrastruktury przyspieszajgcej dojazd: budowa i modernizacja szybkich po-

taczen (np. reaktywacja linii kolejowych, buspasy) skracajgcych czas podrézy do
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gtéwnych osrodkédw. Wprowadzenie priorytetéw dla pojazddéw transportu zbioro-
wego (np. sygnalizacja preferencyjna) w celu uptynnienia ruchu.
Trasy ekspresowe i bezposrednie: uruchamianie przyspieszonych lub bezposred-

nich kurséw (omijajgcych zbedne przystanki) do centréw administracyjnych, aby
mieszkancy nawet odlegtych miejscowosci mogli dojecha¢ w zatozonym czasie.

Koordynacja i integracja potgczen: synchronizacja rozktaddw réznych linii oraz do-

godne przesiadki (wspolne wezty przesiadkowe), by zminimalizowac czasy oczekiwa-
nia i zapewnic ptynny dojazd w wymaganym czasie.

Standardy planistyczne: okres$lenie docelowych standardéw dostepnosci czasowej -

np. maksymalny czas dojazdu do najblizszego miasta powiatowego - oraz kierowa-
nie inwestycji i usprawnien tam, gdzie wskazniki te odbiegajg od normy (priorytet dla
projektéw skracajgcych czas dojazdu).

WskazZnik: Liczba par kurséw/dobe (czestotliwos¢ potaczen)

Opis: Liczba par kursow w ciggu doby umozliwiajgcych dojazd do siedziby gminy (<=20 min

podrdézy), siedziby powiatu (<=40 min) i miasta na prawach powiatu (<=90 min).

Dziatania korygujgce:

Zwiekszanie czestotliwosci i nowych potgczen: uruchomienie dodatkowych kurséw
na istniejgcych trasach, szczegdlnie w godzinach dojazdéw do pracy i szkét (poranny
i popotudniowy szczyt) oraz w weekendy. Celem jest zapewnienie minimalnej cze-
stotliwosci w kluczowych porach, ktére okresla sie jako przedziaty godzin tam: 6:00-
14:00, z powrotem 14:00-23:00 - brak czestych kursoéw to kluczowy czynnik wyklu-
czenia.

Programy dofinansowania potgczen nierentownych: wykorzystanie funduszy pu-

blicznych (np. Fundusz Rozwoju Przewozéw Autobusowych) do subsydiowania linii
w regionach o matym popycie, tak aby utrzyma¢ minimum 4 pary kurséw na dobe
nawet tam, gdzie rynek komercyjny nie zapewnia potgczen. Srodki te powinny kiero-
wac sie na tzw. biate plamy sieci transportu zbiorowego, przywracajac potgczenia do

miejscowosci pozbawionych transportu.
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Minimalne standardy obstugi: ustanowienie operacyjnych wymogoéw, by kazda miej-

scowos¢ miata zapewnione przynajmniej kilka potgczen dziennie. Mozna to uregulo-
wac poprzez wymogi w planach transportowych lub porozumienia miedzy samorzga-
dami i przewoznikami.

Integracja miedzygateziowa i organizacyjna: skoordynowanie rozktadéw autobuséw

z pociggami (dowoz do przystanku kolejowego) lub innych potgczen autobusowych
(np. regionalnych) w ramach catego regionu, aby uzupetnic oferte i zwiekszy¢ liczbe
dostepnych potgczen (np. marszatkowie wojewddztw planujg siatke potgczen auto-
busowych zasilajgcych wezty kolejowe).

Rodzaj wskaZnika: Dostepnosé przystankéw (pokrycie terytorium)

Opis: Odsetek mieszkancéw mieszkajgcych poza zasiegiem 1,5 km od najblizszego przy-

stanku z co najmniej 4 parami kurséw na dobe.

Dziatania korygujqgce:

Rozszerzenie sieci przystankowej: lokowanie nowych przystankéw lub wydtuzanie

tras linii tak, aby objg¢ obstugg obszary dotad odciete. Nalezy identyfikowa¢ miej-
scowosci bez dostepu do transportu i zaplanowac do nich dojazd - regularng linig
lub dowozem.

Transport na zadanie i linie dowozowe: w rejonach o rozproszonej zabudowie wdro-

zenie elastycznych form transportu (mikrobusy na telefon, linie szkolne otwarte dla
wszystkich) docierajgcych do miejscowosci pozbawionych statych potgczen. Zapew-
nia to podstawowg mobilnos¢ tam, gdzie klasyczny autobus nie kursuje.

Poprawa dojscia do przystanku: inwestycje w chodniki, oSwietlenie i oznakowanie na
obszarze do 1,5 km od przystanku.
Monitoring i planowanie sieci: ciggta analiza mapy dostepnosci - identyfikacja biafych

plam i reagowanie na zmiany zaludnienia. Plan transportowy powinien by¢ aktuali-
zowany o nowe osiedla czy strefy aktywnosci, tak by zaden rejon zamieszkaty nie

pozostawat trwale poza zasiegiem transportu zbiorowego.

Rodzaj wskaznika: Koszty przejazddéw (dostepnos¢ taryfowa)

Opis: Miesieczny koszt dojazdu transportem publicznym do osrodka administracyjnego

(gminnego/powiatowego) nie przekracza 15% minimalnego wynagrodzenia netto.
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Dziatania korygujqgce:

Subwencje i ulgi taryfowe: wprowadzenie doptat do biletow okresowych dla dojez-
dzajacych (np. samorzad pokrywa czes¢ kosztu miesiecznego biletu dla ucznidw, stu-
dentdw, senioréw czy osob o niskich dochodach). Obniza to realny wydatek uzyt-
kownika i zapobiega sytuacji, w ktorej cena biletéw jest barierg w dojazdach.

Zintegrowane bilety i wspdlne taryfy: wprowadzenie biletow obejmujgcych rézne

Srodki transportu i gminy (np. bilet powiatowy lub regionalny wazny na wszystkich
liniach w obrebie powiatu). Zapobiega to dublowaniu optat przy przesiadkach mie-
dzy r6znymi przewoznikami. Integracja taryfowa zwieksza atrakcyjnosc¢ cenowq i
prostote korzystania z transportu.

Limity cen i wzorce z innych krajéw: ustalenie maksymalnych stawek za bilety mie-

sieczne na poziomie dostepnym dla obywateli.
Kontrola podwyzek i polityka ulg: wprowadzenie regulacji ograniczajgcych tempo

wzrostu cen biletéw (np. maksymalnie o wskaznik inflacji, chyba ze poprawia sie ja-
koS¢ ustug) oraz rozszerzenie ustawowych ulg ustawowych. Zapewnienie, ze osoby
najstabiej zarabiajgce mogg odliczy¢ czes¢ kosztow dojazdu lub uzyskac dofinanso-
wanie (np. poprzez zaktad pracy lub osrodki pomocy spotecznej).

Rodzaj wskaZnika: Cyfrowa dostepnosc rozktadow jazdy

Opis: Udziat linii z scyfryzowanym rozktadem jazdy i udostepnionym jako otwarte dane.

Dziatania korygujqgce:

Obowigzkowa publikacja danych rozktadowych: wprowadzenie wymogu prawnego,

aby wszyscy organizatorzy i przewoznicy publikowali swoje rozktady jazdy oraz cen-
niki w formie cyfrowej, na centralnej platformie (Krajowy Punkt Dostepu). Dzieki
temu pasazerowie w catym kraju bedg mieli dostep do petnej informacji.

Standaryzacja i otwarte formaty: zapewnienie, ze dane rozktadéw sg udostepniane

w standardzie umozliwiajgcym ich tatwe wykorzystanie (np. GTFS). Utatwi to integra-

cje informacji w popularnych aplikacjach i wyszukiwarkach potgczen.

Centralna platforma i aplikacje: rozwoj ogolnodostepnej platformy internetowej
oraz aplikacji mobilnej, ktore agregujg dane wszystkich przewoznikéw. Umozliwi to
pasazerom wyszukanie potgczen ,door to door”, poréwnanie taryf oraz zakup bile-

tow w jednej aplikacji. Dziatanie to ma charakter organizacyjno-cyfrowy - wymaga
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wspotpracy wielu podmiotdw, ale znaczgco zwiekszy przejrzystosc oferty transpor-
towe;j.

Wsparcie cyfryzacji u lokalnych operatoréw: zapewnienie szkolen i narzedzi dla

mniejszych przewoznikéw gminnych oraz pracownikéw organizatorow transprtu, by
mogli oni tatwo przeksztatci¢ swoje rozktady do formatu cyfrowego. Instytucje cen-
tralne mogg udostepnic proste systemy lub wzorce, dzieki ktérym proces ten bedzie
przystepny dla pracownikow przewoznikéw i jednostek administracyjnych nizszego
poziomu.

Rodzaj wskaZnika: Dostosowanie taboru do potrzeb OSP

Opis: Udziat pojazdow transportu zbiorowego dostosowanych do obstugi osb ze szczegd6l-

nymi potrzebami (niskopodtogowych z rampg), nie starszych niz 25 lat.

Dziatania korygujqgce:

Wymiana taboru na niskopodtogowy: wdrozenie programéw zakupu nowych auto-

buséw niskopodtogowych lub ewentualnie niskowejsciowych z udogodnieniami dla
0s6b ze szczegblnymi potrzebami (rampy, miejsca na wozki, komunikaty gtosowe).
Priorytetem powinno by¢ zastgpienie najstarszych pojazdéw - nowy tabor poprawi
dostepnosc¢ i niezawodnosc.

Finansowe zachety i dofinansowanie: zapewnienie dotacji (np. ze srodkéw UE lub

PFRON) dla przewoznikdw na zakup pojazdéw dostosowanych do potrzeb OSP.
Obecnie na trasach regionalnych autobusy dostepne dla oséb z niepetnosprawno-
Sciami to rzadkos¢, poniewaz przewoznicy dysponujg czesto tanim, uzywanym tabo-
rem. Dofinansowania z zewnatrz zredukuja te bariere.

Regulacje prawne dot. standardu taboru: wprowadzenie wymogu, by od okreslonej

daty kazdy operator zapewniat np. 100% kurséw obstugiwanych pojazdem dostoso-
wanym do OSP (lub okreslony % taboru). Opracowac standardy pojazdéw i Swiad-
czacych ustugi przewozowe (np. w Planie zrbwnowazonego rozwoju transportu pu-

blicznego).

Szkolenia personelu i organizacja pracy: przeszkolenie kierowcow i obstugi w zakre-
sie pomocy osobom ze szczegdlnymi potrzebami (np. poprawne zabezpieczenie

wozka, udzielenie asysty przy wsiadaniu). Ponadto organizator transportu powinien
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tak uktadac rozktad, by na kazdej linii w ciggu dnia kursowaty pojazdy niskopodto-
gowe (np. naprzemiennie) - to zapewni minimum dostepnosci nawet przed petng
wymiang floty.

Rodzaj wskaZnika: Dostosowanie infrastruktury przystankowej

Opis: Udziat przystankéw dostosowanych do obstugi oséb ze szczeg6lnymi potrzebami (np.

z peronami, rampami i dostepnym dojsciem).

Dziatania korygujqgce:

Modernizacja przystankéw: przebudowa istniejgcych przystankéw w celu likwidacji

barier - montaz podwyzszonych perondéw utatwiajgcych wsiadanie do autobuséw
niskopodtogowych, instalacja ramp lub obnizonych kraweznikéw, wind, wiat, tawek,
czytelnej informacji pasazerskiej, a takze elementéw dotykowych (oznaczenia dla
niewidomych).

Zapewnienie dostepnej drogi dojscia: kazdemu dostosowanemu przystankowi musi

towarzyszy¢ infrastruktura dojsciowa spetniajgca standardy np. chodnik w odlegto-
$ci co najmniej 100 m drogi dojscia do przystanku. Usuniecie barier architektonicz-
nych na ostatnim odcinku prowadzgcym do przystanku.

Standardy projektowe i przepisy: wprowadzenie wymogu, by wszystkie nowe i re-
montowane przystanki byty projektowane jako w petni dostepne (zgodnie z ustawa
o dostepnosci).

Informacja i audyt dostepnosci: prowadzenie inwentaryzacji stanu technicznego

przystankéw pod katem potrzeb OSP i publikacja tych informacji w sieci (np. w apli-
kacjach poda¢, czy dany przystanek jest dostosowany). Audyty pozwolg nadac prio-
rytet kluczowym inwestycjom - najpierw dostosowac kluczowe wezty przesiadkowe
i najczesciej uzywane przystanki, aby osiggnac jak najwiekszy efekt dla mobilnosci

0s0b ze szczegdlnymi potrzebami.

Zaprezentowany katalog dziatan korygujgcych stanowi integralny element systemu mo-

nitorowania wykluczenia od transportu zbiorowego, petnigc funkcje operacyjng i zarzadcza.

Dzieki bezposredniemu powigzaniu poszczegdlnych dziatan z konkretnymi wskaznikami,

mozliwe jest szybkie przetozenie wynikow analizy na rekomendacje wdrozeniowe, a tym sa-

mym - skuteczne reagowanie na zdiagnozowane problemy dostepnosci transportowe;.
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Dziatania te obejmujg szerokie spektrum instrumentéw - od inwestycji infrastruktural-
nych i modernizacji taboru, poprzez reorganizacje siatki potgczen i wsparcie finansowe dla
potgczen nierentownych, az po cyfryzacje rozktadow jazdy i dostosowanie przystankéw do
potrzeb os6b ze szczegdlnymi potrzebami. Wspolnym mianownikiem proponowanych inter-
wencji jest ich bezposredni wptyw na mierzalne zmniejszenie poziomu wykluczenia od trans-
portu zbiorowego, przy jednoczesnym zachowaniu racjonalnosci kosztowej i mozliwosci im-
plementacyjnych.

Opracowane zestawienie to nie ma charakteru zamknietego - powinno ono stanowic
fundament dla dalszego rozwoju narzedzi zarzgdzania dostepnoscia, ktére bedg dostosowy-
wane do zmieniajgcych sie realidw spoteczno-demograficznych, technologicznych i prze-
strzennych. W tym sensie dziatania korygujgce nie tylko wspierajg biezgcy proces monitoro-
wania, ale réwniez stwarzajg podstawy dla ciggtego doskonalenia systemu transportu pu-

blicznego w Polsce w kierunku wiekszej rownosci i sprawiedliwosci spoteczne;j.
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9 Podsumowanie

W ramach zadania 18 opracowano zatozenia, strukture i metodyczne podstawy funkcjo-
nowania podsystemu monitorowania poziomu wykluczenia od transportu zbiorowego w Pol-
sce. Celem dokumentu byto stworzenie kompleksowego i praktycznego narzedzia, ktore
umozliwi identyfikacje obszardéw zagrozonych wykluczeniem, ocene skutecznosci dziatah po-
dejmowanych przez r6zne szczeble administracji publicznej oraz formutowanie rekomenda-
cji usprawniajgcych krajowg polityke mobilnosci.

System zostat zaprojektowany jako struktura wielopoziomowa, obejmujgca poziom kra-
jowy, regionalny i lokalny. Przyjeto podejscie tgczace funkcje strategiczne (monitoring dtugo-
falowych trendéw i wdrazanie polityki rownosciowej) z funkcjami operacyjnymi (reagowanie
na biezgce deficyty i inicjowanie dziatan naprawczych). Istotnym elementem systemu sg
wskazniki, ktére podzielono na piec kluczowych kategorii oceny zidentyfikowanych na pod-
stawie doswiadczen z Europy i Stanow zjednoczonych: dostepnosci czasowej, dostepnosci
potgczen, kosztéw przejazdu, dostepnosci dla oséb ze szczegblnymi potrzebami oraz dostep-
nosci informacji. Dla kazdego wskaznika opracowano definicje, metody pomiaru oraz zestaw
wartosci referencyjnych (progowych i docelowych), ktére umozliwiajg obiektywng ocene sy-
tuacji na danym obszarze.

Opracowany podsystem monitorowania wykluczenia od transportu zbiorowego zostat
wyposazony w mechanizmy umozliwiajgce identyfikacje punktéw krytycznych oraz stabosci
instytucjonalnych, a takze procedury podejmowania dziatan korygujgcych. Propozycje dzia-
tan naprawczych majg charakter operacyjny, sg mozliwe do wdrozenia w krotkiej i Sredniej
perspektywie czasowej, a ich skuteczno$s¢ moze by¢ weryfikowana za pomocg narzedzi mo-
nitorujgcych.

System monitorowania uwzglednia rowniez wybrane elementy zwigzane z przejrzysto-
$cig, partycypacjag spoteczng oraz otwartym dostepem do danych. Zapewnienie publicznego
dostepu do wskaznikéw i wynikdéw analiz umozliwi nie tylko biezgcg kontrole spoteczng, ale
rowniez wzmacnianie Swiadomosci na temat problemu wykluczenia od transportu zbioro-
wego. Wskazano kanaty i formaty komunikacji dopasowane do réznych grup odbiorcéw, w
tym samorzadow, decydentdw, mieszkaricoOw oraz organizacji spotecznych.

Wdrozenie zaproponowanego systemu pozwoli na stworzenie trwatego mechanizmu za-

rzgdzania dostepnoscig transportowg w Polsce. Bedzie on wspierat efektywne lokowanie
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Srodkéw publicznych, planowanie interwencji, programowanie polityk transportowych oraz
ocene ich skutkéw. System ten nie jest narzedziem zamknietym - jego struktura umozliwia
adaptacje do zmieniajacych sie warunkéw spoteczno-demograficznych, technologicznych
oraz przestrzennych.

Opracowane w raporcie rozwigzania stanowig podstawe do dalszych dziatahh - zaréwno
legislacyjnych, jak i wykonawczych - ukierunkowanych na przeciwdziatanie wykluczeniu od
transportu zbiorowego oraz zapewnienie réwnych szans mobilnosci wszystkim mieszkan-
com Polski.

89



T-INCLUDED, Zadanie 18, Dziatania 1-7

10 Realizacja zadania i kamienie milowe

Zadanie 18 w swoim zakresie obejmowato:

Dziatanie nr 1. Aktualizacja metod monitorowania poziomu WK na podstawie do-
Swiadczen zagranicznych - opracowano w rozdziale 2;

Dziatanie nr 2. Opracowanie struktury systemu (zasady, procedury) monitorowania
poziomu wykluczenia od transportu zbiorowego - opracowano w rozdziale 3;
Dziatanie nr 3. Opracowanie kryteriow (wskaznikow) oceny odnoszgcych sie bezpo-
Srednio do skali podjetych dziatah (produktow) oraz wartosci liczbowych okreslaja-
cych ich skutecznos¢ i efektywnos¢ (rezultatow), na podst. zad. 5, 15-17). Kazdy ze
wskaznikow bedzie mierzalny, zas metoda umozliwiajgca okreslenie wartosci dla
kazdego ze wskaznikow zostanie precyzyjnie okreslona - opracowano w rozdziale 4;
Dziatanie nr 4. Okreslenie wartosci docelowych oraz progowych dla poszczegdlnych
wskaznikéw - pozwalajace na weryfikacje realizacji dziatarh w zatozonym harmono-
gramie. Wartosci docelowe oraz progowe zostang okreslone na podstawie standar-
dow i doswiadczen z krajéw o nizszym poziomie WK, oraz z wykorzystaniem wiedzy
ekspertow z dziedzin nauk zwigzanych z wykluczeniem spotecznym.- opracowano w
rozdziale 5;

Dziatanie nr 5. Opracowanie zasad komunikowania o WK - opracowano w rozdziale
6;

Dziatanie nr 6. Opracowanie zasad identyfikacji stabosci instytucji oraz punktow kry-
tycznych realizacji zatozen projektu na podstawie wynikow monitorowania - opraco-
wano w rozdziale 7.

Dziatanie 7. Wskazanie zbioru dziatan korygujgcych umozliwiajgcych osiggniecie
wartosci docelowych projektu oraz uwzglednienie nowych uwarunkowan zewnetrz-
nych ograniczajgcych mozliwosci realizacje projektu na zatozonym poziomie - opra-

cowano w rozdziale 8.

W zakresie kamieni milowych nalezato:

Opracowacd podsystem monitorowania poziomu wykluczenia od transportu zbioro-
wego. (KM.18.1)
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Parametr: Liczba mierzalnych wskaznikdw monitoringu odnoszacych sie do reko-
mendowanych dziatah w zakresie eliminacji wykluczenia komunikacyjnego wieksza
od iloczynu wartosci 0,8 i liczby rekomendowanych dziatan.

Realizacja: W zadaniu 16 opracowano 5 rekomendowanych dziatah. W opracowa-
nym systemie monitorowania poziomu wykluczenia od transportu zbiorowego opra-
cowano 11 mierzalnych wskaznikbw monitoringu odnoszacych sie do rekomendo-
wanych dziatan w zakresie eliminacji wykluczenia komunikacyjnego.

Kamient milowy zostat osiggniety.

9N
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