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WSTĘP 

Raport cząstkowy z realizacji prac w zadania 2 podzielono na rozdziały 
zawierające zarówno opracowanie formularzy badań ankietowych, jaki  i analizę 
przygotowanej metodyki pozyskiwania danych i badania funkcjonowania PTZ. 
Zbiorcza metodyka stanowi odrębny dokument, co ułatwi w przyszłości korzystanie 
z niego, jak z przewodnika. Raport rozpoczyna rozdział zawierający ogólną 
identyfikację źródeł z opracowanych metodyk. W kolejnych rozdziałach 
przedstawiono kolejne działania przewidziane w projekcie: 
• D8. Opracowanie formularzy badań ankietowych służących pozyskaniu danych o 

barierach rozwoju PTZ i stosowanych metodach zwalczania WK 
• D9. Przeprowadzenie wstępnej weryfikacja poprawności metodyki na podstawie 

zbioru testowego 
• D10. Wprowadzenie korekt do metodyki, w oparciu o wyniki weryfikacji 
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1. SYNTETYCZNE OMÓWIENIE METODYKI POZYSKIWANIA 
DANYCH I BADANIA FUNKCJONOWANIA PTZ 
 
W ramach Działania D1 opracowano metodykę pozyskiwania danych o 

funkcjonowaniu przewoźników (zezwolenia, trasy, częstotliwość kursowania, 
rozkłady jazdy, środki transportu). W tym przypadku zidentyfikowano stosowne akty 
prawne, wyróżnienie przewoźników, operatorów i organizatorów PTZ, rodzaje pod-
miotów pełniących rolę organizatora, tryby wyboru operatora PTZ oraz dane 
przekazywane Ministrowi właściwemu do spraw transportu. Budowę bazy danych 
przyjęto, jak poniżej:  
• wstępną identyfikację organizacji PTZ na poziomie województw na podstawie 

corocznych raportów, 
• opracowanie schematu organizacji PTZ na terenie województwa w zakresie 

przewozów różnego typu (komunikacja miejska, gminne przewozy pasażerskie, 
powiatowe przewozy pasażerskie, powiatowo-gminne przewozy pasażerskie, 
metropolitalne przewozy pasażerskie, wojewódzkie przewozy pasażerskie, 
międzywojewódzkie przewozy pasażerskie) w celu uporządkowania wiedzy i 
budowy bazy adresowej, 

• budowę bazy zawierającej danych teleadresowych podmiotów zajmujących się 
organizowaniem, zarządzaniem oraz realizacją przewozów pasażerskich w 
danym województwie. 
Założono także wykorzystanie ogólnodostępnych bezpłatnych kanałów 

dystrybucji informacji publicznej, w tym strony internetowe przewoźników, 
operatorów PTZ, organizatorów PTZ. W pozostałych przypadkach zaplanowano 
wystąpienie w trybie udostępniania informacji publicznej do zidentyfikowanych 
podmiotów. Struktura danych na poziomie podmiotów jest realizowana w podziale 
na województwa, a następnie mniejsze jednostki terytorialne. Dla każdego obszaru 
przyjęto jednakowy zapis zawierający trasy, częstotliwość kursowania, rozkład jazdy, 
lokalizację przystanków itd. w postaci standardu General Transit Feed Specification 
(GTFS). 

 
Metodyka pozyskiwania danych o sieci drogowej (drogi krajowe, wojewódzkie, 

powiatowe, gminne, ekspresowe, autostrady) (Działanie D2) została oparta na dwóch 
źródłach danych ogólnodostępnych: 
• Bazie Danych Obiektów Topograficznych (BDOT10k) udostępnianych przez 

Główny Urząd Geodezji i Kartografii, 
• danych OpenStreetMap (OSM). 



 

Strona 5 z 60 
 

W obu przypadkach opisano parametry określające poszczególne atrybuty sieci 
drogowej. Z uwagi na charakter danych (otwarty dostęp), ich pozyskanie może być 
zrealizowane bezpośrednio lub z wykorzystaniem bezpłatnych narzędzi, jak QGIS. 

 
W przypadku działania D3 (Metodyka pozyskiwania danych o sieci kolejowej) 

zidentyfikowano kilka źródeł danych, w tym m. in. system IMLK/SILK, Railmap, 
OpenRailwayMap, dane kolejowe UTK. Finalnie na podstawie zrealizowanych analiz 
rekomendowanym źródłem jest OpenRailwayMap.  

 
W ramach działania D4 opracowano metodykę pozyskiwania danych o 

infrastrukturze transportu zbiorowego. Jako źródła danych zidentyfikowano m. in. 
GTFS, OSM oraz BDOT10k, a także dane od przewoźników i inwentaryzację w terenie. 
W przypadku GTFS lokalizacja przystanków lokalizacja zapisana jest w pliku 
stops.txt. Ponieważ w kolejnych zadaniach ten format będzie wykorzystany, jako 
źródło danych o rozkładach jazdy, dlatego struktura danych została zaproponowana 
zgodnie ze standardem GTFS i odejmuje identyfikator przystanku, jego lokalizację w 
postaci szerokości i długości geograficznej WGS84 oraz nazwę. Ponieważ jednak GTFS 
jest obecnie dostępny tylko dla nielicznych obszarów Polski, kolejnym sposobem ich 
pozyskania jest skorzystanie z otwartych źródeł OSM oraz BDOT10k. Struktura 
danych pozostaje bez zmian. 

 
Działanie D5 jest związane z metodyką pozyskania danych o podróżach. 

Zidentyfikowano tu rodzaje podróży oraz dokonano klasyfikacji generatorów ruchu. 
W celu pozyskania danych o generatorach popytu zaproponowano zastosowanie bazy 
danych obiektów topograficznych (BDOT). Drugim Źródłem danych o lokalizacji 
obiektów stanowiących generatory ruchu może być Open Street Map. W obu 
przypadkach podano strukturę danych. 

 
W przypadku działania D6 (Metodyka pozyskania danych demograficznych i 

społecznych) zidentyfikowano kilka źródeł danych, w tym m. in. GUS, Eurostat, bazę 
World Population oraz wyniki Narodowego Spisu Powszechnego 2021. Opracowano 
też możliwość częściowej automatyzacji procesu pozyskania danych o liczbie ludności 
i wykorzystanie serwisu "Polska w liczbach".  

 
Metodyka pozyskiwania danych administracyjnych (Działanie D7) została oparta 

na danych udostępnianych przez Główny Urząd Geodezji i Kartografii w postaci 
Państwowego Rejestru Granic (PRG) poprzez dostęp z wykorzystaniem WMS lub 
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WFS w programie QGIS, a także informacjach pochodzących z OSM. W obu 
przypadkach struktura danych określona jest w postaci warstw poligonów. 
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2. DZIAŁANIE D8. OPRACOWANIE FORMULARZY BADAŃ 
ANKIETOWYCH SŁUŻĄCYCH POZYSKANIU DANYCH O 
BARIERACH ROZWOJU PTZ I STOSOWANYCH METODACH 
ZWALCZANIA WK 

2.1. Wprowadzenie 

W ramach zadania 2 wyróżniono działanie D8. Opracowanie formularzy badań 
ankietowych służących pozyskaniu danych o barierach rozwoju publicznego 
transportu zbiorowego (PTZ) i stosowanych metodach zwalczania wykluczenia 
komunikacyjnego (WK). 

Głównym celem tego działania jest pozyskiwanie od interesariuszy informacji o 
barierach rozwoju PTZ (także legislacyjnych) oraz dobrych praktykach w zakresie 
przeciwdziałania WK (np. preferencyjne taryfy dla grup narażonych na wykluczenie). 
Powiązanie odpowiedzi ze stanem funkcjonowania PTZ na obszarach działania 
interesariuszy pozwoli na określenie zróżnicowania postrzeganych problemów i 
możliwości rozwiązań w kolejnych zadaniach (15-17, 19). 

2.2. Główne założenia dotyczące pozyskania wiedzy o barierach 
rozwoju PTZ i stosowanych metodach zwalczania WK 

W ramach prac projektowych założono, że prace badawcze zostaną 
przeprowadzone w formie zdalnych wywiadów lub ankiet, a na żądanie 
interesariuszy bezpośrednio w ich siedzibach.  

W związku z tym opracowany formularz ankiety został podzielony na cztery 
zasadnicze części, obejmujące: 

1) informacje dotyczące ankietowanej jednostki,  
2) identyfikację barier rozwoju PTZ,  
3) identyfikację wykluczenia komunikacyjnego,  
4) metod zwalczania wykluczenia komunikacyjnego.  

W końcowej części ankiety znajduje się miejsce umożliwiające respondentowi 
wpisanie uwag i komentarzy, które nasunęły się podczas wypełniania formularza.  

Ankieta zawiera zarówno pytania otwarte, jak i zamknięte. W większości pytań 
ankietowany ma możliwość wybrania kilku właściwych odpowiedzi. Część pytań 



 

Strona 8 z 60 
 

dotyczących identyfikacji barier rozwoju PTZ i stosowanych metod zwalczania WK 
zbudowana jest z zastosowaniem dwubiegunowej interwałowej pięciostopniowej 
skali Likerta. 

Część 1 ankiety zawiera pytania obejmujące kwestie związane z: 
• organizowaniem przewozów w ramach PTZ, 
• liczbą linii PTZ organizowanych lub obsługiwanych w latach 2016-2021 

przez jednostkę, 
• wielkością rocznej pracy eksploatacyjnej realizowanej w latach 2016-2021 

przez jednostkę, 
• realizacją badań napełnienia pojazdów transportu zbiorowego i sposobem 

ich wykorzystania, 
• przetwarzaniem informacji o PTZ, 
• sposobami realizacji opłaty za przejazd PTZ, 
• dostępnością i typami biletów, 
• kanałami dystrybucji informacji pasażerskiej, 
• organizowaniem przewozów szkolnych. 

Zgodnie z założeniem projektu ankieta dotycząca pozyskania wiedzy o barierach 
rozwoju PTZ i stosowanych metodach zwalczania WK zostanie wysłana do różnych 
interesariuszy, w tym m.in. organizatorów, przewoźników i innych podmiotów 
zaangażowanych w funkcjonowanie PTZ (np. NGO lub Ośrodki Pomocy Społecznej). 
W związku z tym konieczne jest zróżnicowanie pytań skierowanych do różnych 
podmiotów. 

Na rys. 2.1 przedstawiono schemat powiązań pomiędzy pytaniami w części 1 
ankiety. 
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Rys. 2.1 Schemat powiązań pomiędzy pytaniami w części 1 ankiety. 
Źródło: opracowanie własne. 

 
Część 2 ankiety zawiera pytania umożliwiające identyfikację barier rozwoju PTZ 

z perspektywy ankietowanej jednostki. Pytania dotyczą: 
• wskazania barier rozwoju PTZ na obszarze działania ankietowanej 

jednostki oraz oceny ich charakteru (permanentna, tymczasowa), 
• wskazania sposobów rozwoju PTZ w ankietowanej jednostce. 

Część 3 ankiety zawiera pytania umożliwiające identyfikację wykluczenia 
komunikacyjnego na obszarze działania ankietowanej jednostki. Pytania obejmują 
kwestie związane z: 

• grupami wiekowymi i grupami osób najbardziej zagrożonymi WK, 
• oceną stopnia występowania różnych rodzajów WK, 
• określeniem uwarunkowań, z których wynika zagrożenie WK na obszarze 

ankietowanej jednostki. 
Część 4 ankiety zawiera pytania umożliwiające identyfikację metod zwalczania 

wykluczenia komunikacyjnego stosowanych na obszarze działania ankietowanej 
jednostki. Pytania obejmują kwestie związane z: 

• podejmowaniem działań w zakresie zwalczania WK w obszarze działania 
ankietowanej jednostki, 

• uwzględnienia wymagań osób ze szczególnymi potrzebami, 
• typami działań wpływającymi na zmniejszenie zagrożenia WK. 
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2.3. Formularz ankiety 
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2.4. Baza adresowa 

W celu realizacji badania ankietowego przygotowano bazę adresową w podziale 
na przewoźników i organizatorów. Bazy stanowią Załącznik 1 i Załącznik 2 do raportu 
(w formacie xlsx). 
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3. DZIAŁANIE D9. PRZEPROWADZENIE WSTĘPNEJ 
WERYFIKACJA POPRAWNOŚCI METODYKI NA PODSTAWIE 
ZBIORU TESTOWEGO 

3.1. Wprowadzenie 

Analiza wykluczenia komunikacyjnego w aspekcie transportu publicznego 
wymaga pozyskania zróżnicowanych danych, związanych m.in. z różnymi gałęziami 
transportu oraz podsystemami transportu zbiorowego, danych demograficznych czy 
danych o zagospodarowaniu przestrzennym. Dane te mają zasadnicze znaczenie przy 
określaniu obszarów zagrożonych występowaniem wykluczenia komunikacyjnego, 
a ich poprawność i kompletność jest kluczowa, aby rzetelnie ocenić skalę tego 
zjawiska. W związku z tym opracowywana metodyka pozyskiwania danych powinna 
umożliwić niezawodne pozyskanie danych o wysokiej jakości. Zróżnicowanie danych, 
które należy pozyskać sprawia, że opracowywana metodyka charakteryzuje się 
dużym poziomem złożoności i wymaga skorzystania z wielu źródeł. To wszystko 
powoduje, że weryfikacja metodyki jest procesem wielowymiarowym, a jednocześnie, 
ze względu na wagę danych w prowadzonej analizie, niezwykle istotnym.  

Zg odnie z definicją zawartą w Słowniku Języka Polskiego PWN1 weryfikacja to 
„działanie zmierzające do stwierdzenia prawdziwości, prawidłowości, słuszności lub 
autentyczności czegoś, a także wykrycia i poprawienia błędów”. Podczas procesu weryfikacji 
należy ocenić czy opracowywany produkt, w tym przypadku metodyka 
pozyskiwania danych, jest zgodny z wymaganiami oraz spełnia swoje zadania.  Zatem 
weryfikacja opracowywanej metodyki powinna zostać przeprowadzona w sposób 
umożliwiający:    

• sprawdzenie zgodności metodyki ze zdefiniowanymi założeniami, 
• ocenę możliwości pozyskania danych o oczekiwanej jakości, 
• wykrycie ewentualnych błędów, 
• opracowanie korekt do metodyki, w przypadku stwierdzenia takiej 

konieczności.  
W procesie pozyskiwania danych należy uzyskać następujące rodzaje danych: 
• dane o funkcjonowaniu przewoźników publicznego transportu zbiorowego – 

m.in. zezwolenia, trasy na których realizowane są przewozy, częstotliwość 
kursowania, rozkłady jazdy, dane o stosowanych środkach transportu, 

 
1 Uniwersalny Słownik Języka Polskiego. PWN. Warszawa, 2008. 
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• dane o sieci drogowej – obejmujące sieć dróg krajowych (w tym autostrad 
i dróg ekspresowych), wojewódzkich , powiatowych i gminnych, 

• dane o sieci kolejowej – obejmujące sieć linii kolejowych, 
• dane o infrastrukturze transportu zbiorowego – obejmujące infrastrukturę 

punktową, m.in. przystanki publicznego transportu zbiorowego, dworce, 
stacje kolejowe i przystanki osobowe, 

• dane o podróżach – obejmujące m.in. wiodące generatory popytu, decydujące 
o miejscu rozpoczęcia i zakończenia przejazdu oraz czas dojazdu na poziomie 
gminy, 

• dane demograficzne i społeczne – obejmujące m.in. gęstość zaludnienia czy 
strukturę wiekową,  

• dane administracyjne – obejmujące m.in. podział administracyjny 
(przynajmniej poziom gminy).  

Poszczególne rodzaje danych wymagają stosowania różnych źródeł danych. 
Metoda, zgodnie z którą zostanie przeprowadzona weryfikacja, powinna zatem być 
dostosowana do zróżnicowanego charakteru poszczególnych źródeł oraz złożonego 
charakteru samej metodyki.  

3.2. Założenia stosowanej metody weryfikacji 

Na potrzeby procesu weryfikacji opracowywanej metodyki pozyskiwania danych 
opracowana została metoda, zgodnie z którą weryfikacja powinna zostać 
przeprowadzona. Zastosowana metoda umożliwia realizację poszczególnych celów 
i założeń weryfikacji, m.in. ocenę czy metodyka umożliwia pozyskanie wymaganych 
danych, ocenę czy pozyskane dane charakteryzują się oczekiwanym poziomem 
jakości czy wykrycie ewentualnych błędów. W przypadku wykrycia błędów 
stosowana metoda umożliwia opracowanie wniosków, na podstawie których zostaną 
wprowadzone ewentualne korekty do proponowanej metodyki.  

Przyjęto założenie, że działanie metodyki zostanie zweryfikowane na podstawie 
danych pochodzących z jednej gminy.  
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3.3. Schemat stosowanej metody weryfikacji 

Na rysunku 3.1. pokazano schemat zastosowanej metody weryfikacji metodyki 
pozyskiwania danych na potrzeby analizy zjawiska wykluczenia komunikacyjnego.  

 

 
 

Rys.3.1. Schemat stosowanej metody weryfikacji 
Źródło: opracowanie własne 

POZYSKANIE DANYCH 
POSZCZEGÓLNYCH RODZAJÓW 

ZGODNIE Z WERYFIKOWANĄ 
METODYKĄ

ZDEFINIOWANIE RODZAJÓW DANYCH 
DO POZYSKANIA

OKREŚLENIE ZAKRESU DANYCH 
POSZCZEGÓLNYCH RODZAJÓW

WYBÓR GMINY DO WERYFIKACJI

OCENA MOŻLIWOŚCI POZYSKANIA 
DANYCH POSZCZEGÓLNYCH 

RODZAJÓW

OCENA OPRACOWYWANEJ METODYKI 
POZYSKIWANIA DANYCH

KRYTERIA CZĄSTKOWE

KRYTERIUM GLOBALNE

KRYTERIA WYBORU
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3.4. Zdefiniowanie rodzajów danych do pozyskania 

Analiza zjawiska wykluczenia komunikacyjnego zakłada pozyskanie danych 
następujących rodzajów:  

• D1 – dane o funkcjonowaniu przewoźników, 
• D2 – dane o sieci drogowej, 
• D3 – dane o sieci kolejowej, 
• D4 – dane o infrastrukturze transportu zbiorowego, 
• D5 – dane o podróżach, 
• D6 – dane demograficzne i społeczne, 
• D7 – dane administracyjne.  

3.5.  Określenie zakresu danych poszczególnych rodzajów 

Każdy rodzaj danych obejmuje bardzo szeroki zbiór możliwych danych do 
pozyskania. W stosowanej metodzie przyjęto zatem, że dla każdego rodzaju danych 
określony zostanie ograniczony zakres danych, który zostanie pozyskany podczas 
weryfikacji. Zakres ten zdefiniowano w sposób umożliwiający spełnienia założeń 
i wymagań weryfikacji metodyki.  

 
• D1 – dane o funkcjonowaniu przewoźników 
 
W przypadku danych o funkcjonowaniu przewoźników założono konieczność 

pozyskania następujących danych:  
o D11 - lista przewoźników realizujących przewozy na obszarze gminy, 
o D12 - dane o rozkładach jazdy (w tym częstotliwość kursowania), 
o D13 - dane o stosowanych środkach transportu.  

 
• D2 – dane o sieci drogowej 
 
Dane o sieci drogowej powinny obejmować:  

o D21 – identyfikację na obszarze gminy dróg o zróżnicowanych klasach 
i kategoriach. W przypadku klas dróg przyjęto zidentyfikowanie dróg 
o klasie A lub S oraz dróg niższych klas technicznych. W przypadku 
kategorii dróg przyjęto identyfikację wszystkich kategorii dróg. 
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• D3 – dane o sieci kolejowej 
 
Dane o sieci kolejowej powinny obejmować:   

o D31 – identyfikację na obszarze gminy wszystkich linii kolejowych, po 
których realizowane są przewozy pasażerskie. 

 
• D4 – dane o infrastrukturze transportu zbiorowego 
 
W przypadku tego rodzaju danych założono pozyskanie następujących danych:   

o D41 – lokalizacja stacji kolejowych pasażerskich oraz przystanków 
osobowych, 

o D42 – lokalizacja przystanków publicznego transportu zbiorowego.  
 
• D5 – dane o podróżach 
 
W przypadku rodzaju D5, dane o podróżach, założono w metodzie weryfikacji 

pozyskanie danych:   
o D51 – lokalizacja szkół wyższych lub ponadpodstawowych na obszarze 

gminy, 
o D52 – lokalizacja supermarketów lub hipermarketów, 
o D53 – lokalizacja zabudowy mieszkalnej wielorodzinnej.  

 
• D6 – dane demograficzne i społeczne 
 
Dane demograficzne i społeczne powinny obejmować:   

o D61 – gęstość zaludnienia w gminie. 
 
• D7 – dane administracyjne 
 
W przypadku danych administracyjnych założono pozyskanie danych 

miejscowościach znajdujących się w gminie.  
o D71 – podział administracyjny gminy z dokładnością do pojedynczych 

miejscowości.  
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3.6. Wybór gminy do weryfikacji 

Odpowiedni wybór gminy, na obszarze której zostanie przeprowadzona 
weryfikacja proponowanej metodyki, ma kluczowe znaczenia. Dane związane 
z wybrana gminą powinny umożliwić kompleksową ocenę metodyki, identyfikację 
błędów w metodyce oraz możliwych problemów z jej stosowaniem.  

Ponieważ dostępność danych ma bardzo duże znaczenia dla poprawnego 
zastosowania metodyki pozyskiwania danych, weryfikacja powinna zostać 
przeprowadzona w gminie znajdującej się poza dużym obszarem miejskim, gdzie 
funkcjonują zarówno prywatni jak i publiczni przewoźnicy. Należy także wybrać 
gminę w której występują obiekty reprezentujące wszystkie dane, które należy 
pozyskać. W związku z tym założono, że weryfikacja zostanie przeprowadzona na 
obszarze gminy miejsko-wiejskiej. W tabeli 3.1. pokazano kryteria stosowane przy 
wyborze gminy do przeprowadzenia weryfikacji: 

 
Tabela 3.1. Kryteria stosowane do wyboru gminy do weryfikacji 

Lp. Kryterium 
1. Funkcjonowanie na obszarze gminy przewoźników publicznych 
2. Funkcjonowanie na obszarze gminy przewoźników prywatnych 
3. Występowanie na obszarze gminy dróg klasy A lub S 
4. Występowanie na obszarze gminy dróg niższych klas technicznych 
5. Występowanie na obszarze gminy dróg wszystkich kategorii 
6. Występowanie na obszarze gminy linii kolejowych przeznaczonych 

do ruchu pasażerskiego 
7. Występowanie na obszarze gminy stacji kolejowych lub przystanków 

osobowych 
8. Występowanie na obszarze gminy przystanków publicznego 

transportu zbiorowego 
9. Występowanie na obszarze gminy szkół wyższych lub 

ponadpodstawowych 
10. Występowanie na obszarze gminy supermarketów lub 

hipermarketów 
11. Występowanie na obszarze gminy zabudowy wielorodzinnej 

Źródło: opracowanie własne 
 
Spełnienie poszczególnych kryteriów zostało zweryfikowane na podstawie 

wstępnej oceny gminy. Ocena ta została przeprowadzona z wykorzystaniem 
ogólnodostępnych źródeł: stron internetowych urzędów miast oraz gmin i map 
internetowych  (www.google.com/maps oraz www.openstreetmap.org).  
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 Ocenie poddano dwie gminy miejsko-wiejskie znajdujące się w województwie 
małopolskim: gminę Miechów oraz gminę Wolbrom. W tabeli 3.2. zaprezentowano 
spełnienie kryteriów wyboru w obu gminach:  

 
Tabela 3.2. Spełnienie kryteriów wyboru w poszczególnych gminach 

Kryterium Gmina Miechów Gmina Wolbrom 
1. P P 
2. P P 
3. P x 
4. P P 
5. P x 
6. P P 
7. P P 
8. P P 
9. P P 
10. P P 
11. P P 

Źródło: opracowanie własne 
 
  Na podstawie przyjętych kryteriów do przeprowadzenia weryfikacji wybrana 

została gmina Miechów. Na rysunku 3.2. pokazano mapę gminy.  
 

 
Rys.3.2. Mapa gminy Miechów 
Źródło: opracowanie własne na podstawie openstreemap.org 
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Gmina Miechów położona jest w północno-wschodniej części województwa 
małopolskiego. Gminę zamieszkuje 19 028 osób2. W gminie znajduje się jedno miasto, 
będące siedzibą gminy – Miechów oraz 34 sołectwa3. Przez gminę przebiega droga 
krajowa numer 7, krótki odcinek drogi ekspresowej S7 oraz linia kolejowa nr 8.  

3.7. Ocena możliwości pozyskania danych poszczególnych rodzajów 

Po zebraniu danych poszczególnych rodzajów zostanie przeprowadzona ocena 
możliwości pozyskania tych danych. Do tej oceny zostaną zastosowane kryteria 
cząstkowe, które zostaną zdefiniowane osobno dla każdego rodzaju danych.  

W przypadku rodzaju danych D1 zastosowane zostanie kryterium: 

!"1 = %
1
0,5
0

  

Kryterium DK1 przyjmuje wartość 1 jeśli opracowywana metodyka umożliwia 
pozyskanie pełnych danych D11, D12 i D13, o jakości niezbędnej do realizacji celów 
projektu, a wartość 0,5 jeśli pozwala na pozyskanie częściowych danych. W sytuacji 
gdy metodyka nie pozwala na pozyskanie oczekiwanych danych kryterium przyjmuje 
wartość 0.  

W przypadku rodzaju danych D2 zastosowane zostanie kryterium: 

!"2 = %
1
0,5
0

  

Kryterium DK2 przyjmuje wartość 1 jeśli opracowywana metodyka umożliwia 
pozyskanie pełnych danych D21, o jakości niezbędnej do realizacji celów projektu, 
a wartość 0,5 jeśli pozwala na pozyskanie częściowych danych. W sytuacji gdy 
metodyka nie pozwala na pozyskanie oczekiwanych danych kryterium przyjmuje 
wartość 0. 

Dla rodzaju danych D3 zastosowane zostanie kryterium: 

!"3 = %
1
0,5
0

  

Kryterium DK3 przyjmuje wartość 1 jeśli opracowywana metodyka umożliwia 
pozyskanie pełnych danych D31, o jakości niezbędnej do realizacji celów projektu, 
a wartość 0,5 jeśli pozwala na pozyskanie częściowych danych. W sytuacji gdy 

 
2 Bank Danych Lokalnych: www.bdl.stat.gov.pl   
3 https://www.miechow.eu/miasto-i-gmina/mkm/  

(1) 

(2) 

(3) 
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metodyka nie pozwala na pozyskanie oczekiwanych danych kryterium przyjmuje 
wartość 0. 

 
W przypadku rodzaju danych D4 zastosowane zostanie kryterium: 

!"4 = %
1
0,5
0

  

Kryterium DK4 przyjmuje wartość 1 jeśli opracowywana metodyka umożliwia 
pozyskanie pełnych danych D41, D42, o jakości niezbędnej do realizacji celów 
projektu, a wartość 0,5 jeśli pozwala na pozyskanie częściowych danych. W sytuacji 
gdy metodyka nie pozwala na pozyskanie oczekiwanych danych kryterium przyjmuje 
wartość 0. 

W przypadku rodzaju danych D5 zastosowane zostanie kryterium: 

!"5 = %
1
0,5
0

  

Kryterium DK5 przyjmuje wartość 1 jeśli opracowywana metodyka umożliwia 
pozyskanie pełnych danych D51, D52 i D53 o jakości niezbędnej do realizacji celów 
projektu, a wartość 0,5 jeśli pozwala na pozyskanie częściowych danych. W sytuacji 
gdy metodyka nie pozwala na pozyskanie oczekiwanych danych kryterium przyjmuje 
wartość 0. Dla rodzaju danych D6 zastosowane zostanie kryterium: 

!"6 = %
1
0,5
0

  

Kryterium DK6 przyjmuje wartość 1 jeśli opracowywana metodyka umożliwia 
pozyskanie pełnych danych D61 o jakości niezbędnej do realizacji celów projektu, 
a wartość 0,5 jeśli pozwala na pozyskanie częściowych danych. W sytuacji gdy 
metodyka nie pozwala na pozyskanie oczekiwanych danych kryterium przyjmuje 
wartość 0. Dla rodzaju danych D7 zastosowane zostanie kryterium: 

!"7 = %
1
0,5
0

  

Kryterium DK7 przyjmuje wartość 1 jeśli opracowywana metodyka umożliwia 
pozyskanie pełnych danych D71 o jakości niezbędnej do realizacji celów projektu, 
a wartość 0,5 jeśli pozwala na pozyskanie częściowych danych. W sytuacji gdy 
metodyka nie pozwala na pozyskanie oczekiwanych danych kryterium przyjmuje 
wartość 0. Ocena opracowywanej metodyki pozyskiwania danych 

Ostateczna ocena opracowywanej metodyki zostanie przeprowadzona na 
podstawie kryterium globalnego, definiowanego za pomocą wzoru (8): 

(4) 

(5) 

(6) 

(7) 

(8) 
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!"0 – numer rodzaju danych, 0 = 1, 2,…, 7.  
W przypadku przyjęcia przez kryterium globalne wartości maksymalnej, tj. 7, 

uznaje się, że opracowywana metodyka przeszła weryfikację pomyślne. Jakakolwiek 
niższa wartość oznacza, że metodyka nie pozwala na pozyskanie wszystkich 
niezbędnych danych i należy do niej wprowadzić korekty.  

3.8. Ocena możliwości pozyskania danych poszczególnych rodzajów 
dla wybranej gminy 

3.8.1. D1 - Dane o funkcjonowaniu przewoźników  

W przypadku działania D1 wyróżniono pięć podstawowych etapów 
pozyskiwania danych:  
Etap 1 – wstępna identyfikacja organizacji PTZ na poziomie województw. 
Etap 2 – opracowanie schematu organizacji PTZ na terenie województwa. 
Etap 3 – budowa bazy zawierającej dane teleadresowe podmiotów zajmujących się 
organizowaniem, zarządzaniem oraz realizacją przewozów pasażerskich. 
Etap 4 – pozyskanie danych dotyczących rozkładów jazdy, tras przejazdu 
i częstotliwości przy wykorzystaniu ogólnodostępnych i bezpłatnych kanałów 
informacji. 
Etap 5 - pozyskanie danych dotyczących zezwoleń i informacji o środkach transportu 
oraz tras, częstotliwości kursowania, rozkładów jazdy, dla których dane nie są 
udostępniane publicznie lub aktualizowane na stronach internetowych. 

 W przypadku etapu 1 wykorzystano dane znajdujące się w raportach 
o funkcjonowaniu komunikacji miejskiej, które umieszczone są na stronie internetowej 
Ministerstwa Infrastruktury: https://www.gov.pl/web/infrastruktura/informacje-
dotyczace-publicznego-transportu-zbiorowego. Pozyskano dane pochodzące z 2021 
roku.  

  Na podstawie raportu zidentyfikowano organizatorów PTZ w województwie 
małopolskim. Wyniki identyfikacji pokazano w tabeli 3.3. 
 

Tabela 3.3. Schemat organizacji PTZ w województwie małopolskim 
Typ przewozów Organizator 
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wojewódzkie 
przewozy pasażerskie 

• Urząd Marszałkowski Województwa 
Małopolskiego 

komunikacja miejska 

• Gmina Miejska Kraków 
• Związek Komunalny Gmin „Komunikacja 

Międzygminna” w Olkuszu 
• Prezydent Miasta Nowy Sącz 
• Burmistrz Wadowic 

powiatowe przewozy 
pasażerskie 

• Starosta Chrzanowski 
• Starosta Nowotarski 
• Starosta Myślenicki 
• Starosta Limanowski 

zawarte porozumienia 
międzygminne lub 

powiatów, utworzone 
związki 

międzygminne, 
powiatów, 

powiatowo-gminne, 
metropolitalne 

• Burmistrz Miasta Gorlice – na mocy porozumienia 
jest organizatorem dla Miasta Gorlice, Gminy 
Gorlice, Gminy Biecz, Gminy Lipinki, Gminy 
Sękowa, Gminy Moszczenica 

• Górnośląsko-Zagłębiowska Metropolia jest 
organizatorem dla miasta i gminy Oświęcim 

• Związek Komunalny Gmin „Komunikacja 
Miejska” w Olkuszu 

• Miasto Oświęcim na mocy porozumienia jest 
organizatorem dla gmin: Oświęcim, Chełmek, 
Brzeszcze, Libiąż w zakresie sołectwa Gromiec 
oraz Miedźna w zakresie miejscowości Wola 

• Prezydent Miasta Tarnowa na mocy porozumienia 
jest organizatorem dla Gminy Tarnów 

• Prezydent Miasta na mocy porozumienia jest 
organizatorem dla gmin: Nowy Sącz, Stary Sącz, 
Nawojowa, Kamionka Wielka, Podegrodzie, 
Lącko, Łukowica, Grybów 

• Gminy Chrzanów, Libiąż i Trzebinia wchodzą w 
skład Związku Komunalnego Gmin „Komunikacja 
Międzygminna” w Olkuszu 

• Gmina Zielonki na podstawie porozumienia 
międzygminnego powierzyła zadania Gminie 
Miejskiej Kraków 
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Źródło: opracowanie własne na podstawie 4 
 

  Na podstawie przeprowadzonej analizy uzyskanych informacji o publicznym 
transporcie zbiorowym stwierdzono, że na obszarze gminy Miechów nie występuje 
żaden podmiot będący organizatorem publicznego transportu zbiorowego.  

  Ze strony https://archiwumbip.mswia.gov.pl/bip/zwiazki-miedzygminne-
zw/23826,Zwiazki-miedzygminne-zwiazki-powiatow-oraz-zwiazki-powiatowo-
gminne.html pobrano także wykazy związków powiatów, międzygminnych oraz 
powiatowo-gminnych. W uzyskanych wykazach nie stwierdzono żadnego związku, 
który działa na obszarze gminy Miechów i do zadań którego należy organizowanie 
przewozów pasażerskich [5].  

Na podstawie informacji uzyskanych na stronie internetowej: 
https://www.miechow.eu/miasto-i-gmina/mkm/ można stwierdzić, że na obszarze 
Miechowa w rzeczywistości funkcjonują przewozy pasażerskie, których 
organizatorem jest gmina Miechów. Poniżej, na rysunku 3.3.,  zaprezentowano 
fragment uchwały Rady Miejskiej w Miechowie. 

 
Rys.3.3. Fragment Uchwały Rady Miejskiej w Miechowie 
Źródło:  https://www.miechow.eu/miasto-i-gmina/mkm/  
 

Z przytoczonego fragmentu wynika, że gmina Miechów jest organizatorem 
przewozów komunikacji miejskiej. Omawiana uchwała pochodzi z roku 2020, 
a raport, na podstawie którego stwierdzono, że na obszarze analizowanej gminy nie 
ma żadnej jednostki odpowiedzialnej za organizację komunikacji miejskiej pochodzi 
z 2021 roku. Istnieje zatem możliwość, że w 2021 roku Gmina Miechów przestała być 

 
4 Informacje dotyczące publicznego transportu zbiorowego na obszarze województwa    małopolskiego: 
https://www.gov.pl/web/infrastruktura/dane-z-2021-roku2  
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organizatorem, niemniej jednak na obszarze tej gminy wciąż funkcjonują dwie linie 
komunikacji miejskiej5.  

Należy jednak zwrócić uwagę, że w raporcie o funkcjonowaniu publicznego 
transportu zbiorowego w województwie małopolskim część danych wydaje się być 
niekompletna (brak podpunktu „b” w Części A raportu). W raportach z innych 
województw część „b” dotyczy gminnych przewozów pasażerskich, możliwe zatem, 
że brak organizatorów transportu publicznego w gminie Miechów wynika 
z niekompletności dostępnego opracowania.  

Proponowana metodyka pozyskiwania danych o przewoźnikach zakłada także 
wykorzystanie innych źródeł danych, m.in. dokumentów strategicznych, witryn 
internetowych umożliwiających planowanie podróży, KPD MMTIS czy stron 
internetowych stowarzyszeń przewoźników.  

W dokumencie „Plan Mobilności dla Miasta i Gminy Miechów” znajduje się 
wykaz dwunastu prywatnych przewoźników, realizujących przewozy na obszarze 
Gminy6. Wykaz ten zawiera także listę wszystkich połączeń realizowanych przez tych 
przewoźników, wraz z liczbą kursów w dni powszednie, soboty i niedziele. Na 
podstawie analizowanego dokumentu można zatem stwierdzić, że następujący 
przewoźnicy realizują przewozy publicznym transportem zbiorowym na obszarze 
gminy7:  

- GRYF-BUS, 
- MINI BUS, 
- Stefan, 
- KRZYSZTOFIK, 
- DTM-Bus, 
- Niklewicz Marek Przewóz osób i towarów, 
- MART-POL, 
- DARIUSZ BUS, 
- DROL, 
- UT Ryszard Majcher, 
- Jerzy Cięż Przewóz Osób, 
- TRANSPORT J.S. 
Należy zwrócić uwagę, że cytowany dokument pochodzi z 2016 roku, a więc nie 

zawiera informacji np. o przewozach komunikacji miejskiej w Miechowie, które 
zostały uruchomione 2020 roku.  

 
5 https://www.miechow.eu/miasto-i-gmina/mkm/  
6 Plan Mobilności dla Miasta i Gminy Miechów 
7 Plan Mobilności dla Miasta i Gminy Miechów 
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Na podstawie przeprowadzonej weryfikacji metodyki dla działania D1 należy 
stwierdzić, że pozwala ona uzyskać częściowe dane o przewoźnikach oraz 
organizatorach publicznego transportu zbiorowego. Sugeruje się zatem rozszerzenie 
metodyki np. o etap umożliwiający pozyskanie danych bezpośrednio z Urzędu 
Marszałkowskiego, w sytuacji gdy raport o funkcjonowaniu komunikacji miejskiej jest 
niepełny lub niekompletny. Być może istnieje także możliwość rozszerzenia listy 
zapytań kierowanych do Urzędu Marszałkowskiego w etapie 5 proponowanej 
metodyki. Należy także stwierdzić, że dokumenty strategiczne mogą być cennym 
źródłem informacji, jednak ze względu na to, że takie dokumenty powstają zwykle nie 
częściej niż co kilka lat to powinny służyć jako źródło uzupełniające.  

3.8.2. D2 - Dane o sieci drogowej 

Zgodnie z proponowaną metodyką dane o sieci drogowej należy pozyskać 
wykorzystując Bazę Danych Obiektów Topograficznych oraz OpenStreetMap. 
Korzystając z pierwszego źródła pobrano sieć drogową oraz sieć rowerową i pieszą 
znajdująca się w granicach gminy Miechów. Sieci te zostały pokazane na rysunku 3.4. 

 

 
Rys.3.4. Sieć drogowa, sieć rowerowa i piesza w Gminie Miechów, pobrana przy użyciu BDOT 
Źródło: opracowanie własne na podstawie:  Baza Danych Obiektów Topograficznych: 
https://www.geoportal.gov.pl/dane/baza-danych-obiektow-topograficznych-bdot  
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Każdy odcinek sieci drogowej posiada przypisane informacje,  m.in. o klasie 
i kategorii drogi. Fragment tabeli atrybutów, w której zawarto te dane, pokazano na 
rysunku 3.5. 

 

Rys.3.5. Tabela atrybutów zawierające dane m.in. o klasie i kategorii dróg  
Źródło: opracowanie własne na podstawie:  Baza Danych Obiektów Topograficznych: 
https://www.geoportal.gov.pl/dane/baza-danych-obiektow-topograficznych-bdot  

Należy zatem stwierdzić, że przy zastosowaniu Bazy Danych Obiektów 
Topograficznych istnieje możliwość pozyskania danych o sieci drogowej, wraz 
z informacją o klasie i kategorii dróg.  

Dane o sieci drogowej pobrano także przy wykorzystaniu OpenStreetMap. 
Uzyskaną w ten sposób sieć drogową w Gminie Miechów pokazano na rysunku 10.6. 
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Rys.3.6. Sieć drogowa w gminie Miechów pobrana przy użyciu OSM 
Źródło: opracowanie własne na podstawie:  https://www.openstreetmap.org  
 

Sieć drogowa pobrana przy wykorzystaniu OpenStreetMap wydaje się być mniej 
dokładna niż tak, która została uzyskana z Bazy Danych Obiektów Topograficznych. 
Ponadto, informacje pochodzące z OSM nie pozwalają na precyzyjne określenie klasy 
i kategorii drogi.  

Należy jednak stwierdzić, że proponowana metodyka pozwala poprawnie 
zrealizować działanie D2, ponieważ umożliwia pozyskanie danych o drogach 
zróżnicowanych klas i kategorii istniejących na obszarze gminy. Sugeruje się jednak 
wykorzystanie do tego celu Bazy Danych Obiektów Topograficznych.  

3.8.3.  D3 – Dane o sieci kolejowej 

Zgodnie z metodyką pozyskiwania danych o sieci kolejowej należy  wykorzystać 
OpenStreetMap jako główne źródło danych oraz serwis PKP PLK w celu porównania 
wyników.  

Dane z OSM pobrano korzystając z klucza „railway”. Uzyskane wyniki zostały 
zaprezentowane na rysunku 3.7. 
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Rys.3.7. Sieć kolejowa w gminie Miechów, pozyskana przy użyciu OSM 
Źródło: opracowanie własne na podstawie:  https://www.openstreetmap.org  

OSM pozwala na uzyskanie danych o sieci kolejowej oraz na identyfikację 
odcinków linii nieczynnych i czynnych. Uzyskane wyniki zostały porównane 
z danymi dostępnymi za pomocą Interaktywnej Mapy Linii Kolejowych8 oraz 
Railmap9.  

Na rysunku 3.8. pokazano fragmenty map z IMLK (a) oraz Railmap (b). 

 
8 Interaktywna Mapa Linii Kolejowych: http://mapa.plk-sa.pl  
9 Railmap: https://www.bazakolejowa.pl  
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Rys.3.8. Fragmenty sieci kolejowej w gminie Miechów, zgodnie z Interaktywną Mapą Linii 

Kolejowych (a) oraz Railmap (b) 
Źródło: opracowanie własne na podstawie: Interaktywna Mapa Linii Kolejowych: 
http://mapa.plk-sa.pl;  Railmap: https://www.bazakolejowa.pl   

 
Na podstawie rysunku 10.8 można zauważyć rozbieżności pomiędzy danymi z 

OSM oraz danymi z innych serwisów. Linie, które zgodnie z OSM są oznaczone jako 
nieczynne, nie występują na mapie pochodzącej z PKP PLK, a na mapie Railmap 
oznaczone są jako rozebrane.  

Niemniej jednak należy stwierdzić, że przy wykorzystaniu OpenStreetMap jako 
źródła danych można, zgodnie z opracowywaną metodyką, pozyskać dane o liniach 
kolejowych, wykorzystywanych do transportu pasażerskiego. Sugeruje się jednak 
ostrożność przy pozyskiwaniu przy pomocy OSM danych o liniach nieczynnych 
i porównanie takich danych z wynikami z innych źródeł.  

3.8.4. D4 – Dane o infrastrukturze transportu zbiorowego 

W przypadku danych o infrastrukturze publicznego transportu zbiorowego 
w proponowanej metody zakłada się pozyskanie danych o lokalizacji przystanków 
transportu publicznego oraz przystanków i stacji kolejowych. Założono następujące 
źródła danych:  

• GTFS, 
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• OpenStreetMap, 
• Baza Danych Obiektów Topograficznych, 
• informacja od przewoźnika lub z gminy, 
• inwentaryzacja w terenie.  

W przypadku analizowanej gminy Miechów nie odnaleziono plików GTFS. 
W związku z tym zweryfikowano możliwość pozyskania wymaganych danych za 
pomocą OpenStreetMap oraz Bazy Danych Obiektów Topograficznych.  

Infrastrukturę publicznego transportu zbiorowego, pozyskaną za pomocą OSM, 
pokazano na rysunku 3.9. 

 
Rys.3.9. Infrastruktura publicznego transportu zbiorowego w gminie Miechów, zgodnie 

z OSM 
Źródło: opracowanie własne na podstawie:  https://www.openstreetmap.org  

 
Należy stwierdzić, że przy wykorzystaniu OSM można zidentyfikować 

zdecydowaną większość przystanków PTZ na obszarze gminy Miechów. Niemniej 
jednak w procesie weryfikacji stwierdzono niezgodności pomiędzy OSM 
a rzeczywistą lokalizacją tych obiektów. Przykłady przystanków, które istnieją 
w rzeczywistości, a nie zostały odwzorowane na mapie OSM zostały pokazane na 
rysunku 3.10. 
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Rys.3.10. Różnice pomiędzy lokalizacją przystanku zgodnie z OSM i rzeczywistą lokalizacją 
Źródło: opracowanie własne na podstawie: https://www.openstreetmap.org  
 

Obiekty infrastruktury publicznego transportu zbiorowego, zidentyfikowane na 
podstawie BDOT pokazano z kolei na rysunku 3.11. 

 

Rys.3.11. Infrastruktura publicznego transportu zbiorowego w Gminie Miechów, zgodnie 
z BDOT 

Źródło: opracowanie własne na podstawie [7] 
 W przypadku danych pochodzących z BDOT można zauważyć znaczące braki, 

szczególnie w przypadku miasta Miechów. Przykłady przystanków istniejących 
w rzeczywistości, a nieujętych na mapie pochodzącej z BDOT pokazano na rysunku 
3.12. 
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Rys.3.12. Różnice pomiędzy lokalizacją przystanku zgodnie z BDOT i rzeczywistą lokalizacją 
Źródło: opracowanie własne na podstawie:  Baza Danych Obiektów Topograficznych: 
https://www.geoportal.gov.pl/dane/baza-danych-obiektow-topograficznych-bdot  
 

Na podstawie przeprowadzonej weryfikacji należy uznać, że dane pochodzące 
z OSM i BDOT nie odzwierciedlają w pełni rzeczywistej lokalizacji obiektów 
infrastruktury publicznego transportu zbiorowego. Niemniej jednak, proponowana 
metodyka umożliwia pozyskanie danych częściowych przy użyciu tych źródeł.  

Proponowana metodyka zakłada także dodatkowe źródła danych: dane 
pochodzące z gmin lub od przewoźników oraz dane pochodzące z inwentaryzacji 
przeprowadzonej w terenie. Ze względu na bardzo dużą liczbę gmin oraz 
przewoźników, do których należałoby wystąpić z takim zapytaniem, pozyskane dane  
mogą charakteryzować się bardzo zróżnicowaną jakością. Inwentaryzacja z kolei 
może być procesem bardzo czasochłonnym. Na etapie weryfikacji nie jest zatem 
możliwa ocena danych pozyskanych tymi sposobami.  

3.8.5. D5 – Dane o podróżach 

Zgodnie z proponowaną metodyką w przypadku danych o podróżach zakłada się 
pozyskanie danych o kluczowych generatorach popytu. Działanie metodyki zostało 
zweryfikowane poprzez pozyskanie z proponowanych źródeł danych o szkołach 
ponadpodstawowych, hipermarketach lub supermarketach oraz zabudowie 
wielorodzinnej.  
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Metodyka zakłada identyfikację obiektów będących generatorami popytu za 
pomocą Bazy Danych Obiektów Topograficznych oraz OpenStreeMap. Na rysunku 
3.13. pokazano dane pozyskane za pomocą BDOT. 

 

Rys.3.13. Generatory popytu w gminie Miechów pozyskane za pomocą BDOT 
Źródło: opracowanie własne na podstawie:  Baza Danych Obiektów Topograficznych: 
https://www.geoportal.gov.pl/dane/baza-danych-obiektow-topograficznych-bdot  

 
Należy stwierdzić, że dane pochodzące z BDOT odzwierciedlają rzeczywistą 

lokalizację obiektów i mogą być rzetelnym źródłem informacji o generatorach popytu 
na obszarze gminy. Niemniej jednak sugeruje się zwrócenie uwagi na możliwość 
wystąpienia nielicznych nieprecyzyjnych opisów obiektów, np. jedna ze szkół 
ponadpodstawowych posiada opis w bazie BDOT: „szkoła języków obcych”.  

Dane o lokalizacji budynków wielorodzinnych, szkół ponadpodstawowych oraz 
hipermarketów i supermarketów pozyskano także za pomocą OpenStreetMap, 
zgodnie z proponowaną metodyką. Wyniki przedstawiono na rysunku 3.14. 
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Rys.3.14. Generatory popytu w gminie Miechów pozyskane za pomocą OSM 
Źródło: opracowanie własne na podstawie:  https://www.openstreetmap.org  

 
Należy zauważyć, że dane uzyskane za pomocą OSM charakteryzują się mniejszą 

jakością niż dane pochodzące z BDOT. Nie wszystkie obiekty zabudowy 
wielorodzinnej, szkół ponadpodstawowych oraz obiektów handlowych zostały 
odwzorowane. 

Proponowana metodyka pozwala na uzyskanie wysokiej jakości danych 
o generatorach popytu, sugeruje się jednak korzystanie z Bazy Danych Obiektów 
Topograficznych.  

3.8.6. D6– Dane demograficzne i społeczne 

Metodyka pozyskiwania danych demograficznych oraz społecznych zakłada 
wykorzystanie programu QGIS. Zgodnie z przyjętych schematem postępowania, po 
wykonaniu wszystkich etapów metodyki użytkownik powinien otrzymać informację 
o populacji oraz gęstości zaludnienia we wszystkich miejscowościach w analizowanej 
gminie. Na rysunku 3.15. pokazano zrzut ekranu z tabelą atrybutów warstwy 
zawierającej wszystkie miejscowości należące do gminy Miechów.  
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Rys.3.15. Dane o miejscowościach w gminie Miechów 
Źródło: opracowanie własne  

 
Schemat postępowania w przypadku proponowanej metodyki zakłada 

wykorzystanie danych z portalu „Polska w Liczbach”10. W związku z tym w celu 
weryfikacji poprawności obliczeń posłużono się danymi z Banku Danych Lokalnych11. 
Na podstawie przeprowadzonej analizy należy stwierdzić, że dane charakteryzują się 
wysokim poziomem zgodności. W przypadku zdecydowanej większości 
miejscowości informacje o populacji i gęstości obliczone zgodnie z metodyką zgadzają 
się z danymi pochodzącymi z BDL, wg stanu na dzień 31.12.2021r. Jedynie w 
przypadku miasta Miechów obliczona populacja wynosi 11364, podczas gdy zgodnie 
z danymi BDL wynosi 1110412. Jest to jednak nieznaczna różnica, która może wynikać 
np. z opóźnienia w aktualizacji danych. Różnica w gęstościach zaludnienia 

 
10 Polska w Liczbach: https:/www.polskawliczbach.pl  
11 Bank Danych Lokalnych: www.bdl.stat.gov.pl  
12 Bank Danych Lokalnych: www.bdl.stat.gov.pl  
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obliczonych zgodnie z metodyką oraz przy użyciu liczby ludności zgodnej z BDL 
wynosi ok. 1%, a więc jest niewielka.  

W proponowanej metodyce zakłada się także wykorzystanie danych 
pochodzących z Głównego Urzędu Statystycznego (GUS). Korzystając z danych 
publikowanych przez ten urząd istnieje możliwość pozyskania danych m.in.  
o gęstości zaludnienia, jednak z dokładnością do gminy. Wyniki uzyskane zgodnie 
z metodyką dla gmin powiatu miechowskiego zostały zaprezentowane na rysunku 
3.16. 

 
 
 
 
 
 
 
 

Rys.3.16. Dane o ludności i gęstości zaludnienia w gminach powiatu miechowskiego, 
pozyskane zgodnie z GUS 

Źródło: opracowanie własne  
 
 Korzystając z danych GUS można pozyskać również dane o ludności w gminach 

z płci oraz struktury wiekowej. Pozyskane w ten sposób dane dla gminy Miechów 
pokazano na rysunku 3.17. 

Należy zwrócić uwagę na to, że dane GUS mogą dotyczyć poszczególnych 
okresów roku, np. pierwszego półrocza lub całego roku. Porównując pozyskane dane 
należy zatem upewnić się, że dane dotyczą tego samego okresu.  
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Rys.3.17. Dane o ludności z uwzględnieniem płci oraz struktury wiekowej dla gminy Miechów 

pozyskane zgodnie z GUS 
Źródło: opracowanie własne  

 
Należy zatem stwierdzić, że proponowana metodyka pozwala pozyskać dane 

demograficzne i społeczne.  

3.8.7. D7 – Dane administracyjne 

W przypadku danych administracyjnych proponowana metodyka zakłada 
wykorzystanie kilku źródeł danych: Państwowego Rejestru Granic, WMS, WMTS, 
WFS oraz OpenStreetMap.  
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Na rysunku 3.18. pokazano wyniki pozyskania danych przy wykorzystaniu WMS, 
zgodnie z metodyką. 

 

 
 

Rys.3.18. Dane administracyjne, pozyskane zgodnie z WMS 
Źródło: opracowanie własne  
 

Dane te charakteryzują się wysoką dokładnością, jednakże udało się pozyskać 
dane jedynie z dokładnością do gmin.  

Pozyskano zatem ten sam rodzaj danych z wykorzystaniem OpenStreetMap. 
Wyniki zostały pokazane na rysunku 3.19. 
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Rys.3.19. Dane administracyjne, pozyskane zgodnie z OSM 
Źródło: opracowanie własne na podstawie:  https://www.openstreetmap.org  
 

Korzystając z OSM można pozyskać dane również z dokładnością do 
pojedynczych miejscowości w danej gminie. Należy zatem uznać, że proponowana 
metodyka pozwala na pozyskanie danych administracyjnych o zakładanej jakości, 
przy zastosowaniu OSM jako źródła danych.  

3.9. Wnioski z przeprowadzonej weryfikacji 

Zgodnie z przyjętą metodą weryfikacji metodyki pozyskiwania danych, ocena 
możliwości pozyskania danych poszczególnych rodzajów opisywana jest za pomocą 
punktowego kryterium cząstkowego, przyjmującego wartość 0, 0,5 lub 1. Wartość 
kryterium cząstkowego została wyznaczona jako najmniejsza wartość z ocen 
możliwości pozyskania poszczególnych typów danych dla danego rodzaju. 
Ostateczna ocena metodyki dokonana zostanie z kolei na podstawie kryterium 
globalnego, uwzględniającego kryteria cząstkowe. W tabeli 3.4. dokonano zestawienia 
możliwości pozyskania poszczególnych rodzajów danych.  
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Tabela 3.4. Ocena możliwości pozyskania rodzajów danych 
Rodzaj 
Danych 

Typ Danych Ocena możliwości 
pozyskania 

Wartość kryterium 
cząstkowego 

D1 
D11 0,5 

DK1 = 0,5 
 

D12 0,5 
D13 0,5 

D2 D21 1 DK2 = 1 
D3 D31 1 DK3 = 1 

D4 
D41 1 

DK4 = 0,5 D42 0,5 

D5 

D51 1 
DK5 = 1 D52 1 

D53 1 
D6 D61 1 DK6 = 1 
D7 D71 1 DK7 = 1 

Źródło: opracowanie własne 
 
Na podstawie uzyskanych wartości kryteriów cząstkowych DK1 do DK7 

obliczono wartość kryterium globalnego:  
 

". = /!"0 = 6	[−]
!

"#$
 

 
Wartość kryterium globalnego jest mniejsza niż 7, co oznacza, że do proponowanej 

metodyki należy wprowadzić zmiany.  
Uzupełnienia wymagają metodyki związane z działaniami D1 oraz D4. W obu 

przypadkach obecna wersja metodyki umożliwia pozyskanie częściowych danych, 
jednak sugeruje się rozszerzenie ich treści m.in. o sposób postępowania w sytuacji gdy 
proponowane źródła danych są niepełne lub niekompletne.  
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4. DZIAŁANIE D10. WPROWADZENIE KOREKT DO METODYKI, 
W OPARCIU O WYNIKI WERYFIKACJI 
 

4.1. Metoda i wyniki weryfikacji  

Zgodnie z przyjętą metodą weryfikacji metodyki pozyskiwania danych opisaną 
szczegółowo w rozdziale 3 przedmiotowego raportu, ocena możliwości pozyskania 
danych poszczególnych rodzajów wyrażana jest za pomocą punktowego kryterium 
cząstkowego, a jego wartość została wyznaczona jako najmniejsza wartość z ocen 
możliwych do pozyskania dla poszczególnych typów danych.  

Dla opracowanych metodologii pozyskiwania danych D1 – D7 kryterium 
przyjmuje wartość 1 jeżeli opracowywana metodyka umożliwia pozyskanie pełnych 
danych o jakości niezbędnej do realizacji celów projektu, a wartość 0,5 jeśli pozwala 
na pozyskanie częściowych danych. W sytuacji gdy metodyka nie pozwala na 
pozyskanie oczekiwanych danych kryterium przyjmuje wartość 0. 

 
Metodyka pozyskiwania danych  o funkcjonowaniu przewoźników (D1) 

obejmująca następujące typ danych:  
•  D11 - lista przewoźników realizujących przewozy na obszarze gminy, 
•  D12 - dane o rozkładach jazdy (w tym częstotliwość kursowania), 
•  D13 - dane o stosowanych środkach transportu,  

dla wybranych gmin: Miechów i Wolbrom w województwie Małopolskim, 
otrzymała w procesie weryfikacji metodyki ocenę możliwości pozyskania ww. danych 
równą 0,5 tzn. metodyka umożliwia częściowe pozyskanie danych o jakości 
niezbędnej do realizacji projektu. 

Metodyka pozyskiwania danych o sieci drogowej (D2) obejmująca typ danych 
 D21 tj. identyfikację na obszarze gminy dróg o zróżnicowanych klasach i kategoriach 
(w przypadku klas dróg przyjęto zidentyfikowanie dróg o klasie A lub S oraz dróg 
niższych klas technicznych; w przypadku kategorii dróg przyjęto identyfikację 
wszystkich kategorii dróg) dla wybranych gmin: Miechów i Wolbrom w 
województwie Małopolskim, otrzymała w procesie weryfikacji metodyki ocenę 
możliwości pozyskania ww. danych równą jeden tzn. metodyka umożliwia pełne 
pozyskanie danych o jakości niezbędnej do realizacji projektu. 
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Metodyka pozyskiwania danych o sieci kolejowej (D3) obejmująca typ danych 
 D31 tj. identyfikację na obszarze gminy wszystkich linii kolejowych po których 
realizowane są przewozy pasażerskie, dla wybranych gmin: Miechów i Wolbrom w 
województwie Małopolskim, otrzymała w procesie weryfikacji metodyki ocenę 
możliwości pozyskania ww. danych równą jeden tzn. metodyka umożliwia pełne 
pozyskanie danych o jakości niezbędnej do realizacji projektu. 

  Metodyka pozyskiwania danych o infrastrukturze transportu zbiorowego (D4) 
obejmująca następujące typ danych: 

• D41 – lokalizacja stacji kolejowych pasażerskich oraz przystanków 
osobowych, 

• D42 – lokalizacja przystanków publicznego transportu zbiorowego,  
dla wybranych gmin: Miechów i Wolbrom w województwie Małopolskim, 

otrzymała w procesie weryfikacji metodyki ocenę możliwości pozyskania ww. danych 
równą 0,5 tzn. metodyka umożliwia częściowe pozyskanie danych o jakości 
niezbędnej do realizacji projektu. 

Metodyka pozyskiwania danych o podróżach (D5) obejmująca następujące typ 
danych: 

• D51 – lokalizacja szkół wyższych lub ponadpodstawowych, 
• D52 – lokalizacja supermarketów lub hipermarketów, 
• D53 – lokalizacja zabudowy mieszkalnej wielorodzinnej, 

dla wybranych gmin: Miechów i Wolbrom w województwie Małopolskim, 
otrzymała w procesie weryfikacji metodyki ocenę możliwości pozyskania ww. danych 
równą jeden tzn. metodyka umożliwia pełne pozyskanie danych o jakości niezbędnej 
do realizacji projektu. 

Metodyka pozyskiwania danych demograficznych i społecznych (D6) obejmująca 
typ danych  D61 tj. gęstość zaludnienia w gminie, dla wybranych gmin: Miechów i 
Wolbrom w województwie Małopolskim, otrzymała w procesie weryfikacji metodyki 
ocenę możliwości pozyskania ww. danych równą jeden tzn. metodyka umożliwia 
pełne pozyskanie danych o jakości niezbędnej do realizacji projektu. 

Metodyka pozyskiwania danych administracyjnych (D7) obejmująca typ danych 
 D71 tj. podział administracyjny gminy z dokładnością do pojedynczych miejscowości, 
dla wybranych gmin: Miechów i Wolbrom w województwie Małopolskim, otrzymała 
w procesie weryfikacji metodyki ocenę możliwości pozyskania ww. danych równą 
jeden tzn. metodyka umożliwia pełne pozyskanie danych o jakości niezbędnej do 
realizacji projektu. 
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4.2. Korekty do metodyk pozyskiwania danych 

4.2.1. Metodyka pozyskiwania danych o funkcjonowaniu przewoźników  

Zaproponowana w ramach działania D1 w zad. 2. metodyka pozyskiwania 
danych o funkcjonowaniu przewoźników obejmuje pięć etapów:  

• Etap 1 – wstępna identyfikacja organizacji PTZ na poziomie województw. 
• Etap 2 – opracowanie schematu organizacji PTZ na terenie województwa. 
• Etap 3 – budowa bazy zawierającej dane teleadresowe podmiotów zajmujących 

się organizowaniem, zarządzaniem oraz realizacją przewozów pasażerskich. 
• Etap 4 – pozyskanie danych dotyczących rozkładów jazdy, tras przejazdu 

i częstotliwości przy wykorzystaniu ogólnodostępnych i bezpłatnych kanałów 
informacji. 

• Etap 5 - pozyskanie danych dotyczących zezwoleń i informacji o środkach 
transportu oraz tras, częstotliwości kursowania, rozkładów jazdy, dla których 
dane nie są udostępniane publicznie lub aktualizowane na stronach 
internetowych. 

  
W ramach etapu 1, ze względu na zakres prezentowanych danych w raportach o 

funkcjonowaniu komunikacji miejskiej, które umieszczone są na stronie internetowej 
Ministerstwa Infrastruktury: https://www.gov.pl/web/infrastruktura/informacje-
dotyczace-publicznego-transportu-zbiorowego wymagane jest wprowadzenie oceny 
kompletności danych zawartych w raporcie jako informacji kluczowych do realizacji 
etapu 2 tj. opracowania schematu organizacji PTZ na terenie województwa. 

Należy zatem ocenić czy dane zawarte w raporcie pozwolą na zidentyfikowanie 
operatorów PTZ w danym województwie – podmiotów pełniących rolę organizatora 
transportu zbiorowego tj. gmina, związek międzygminny, powiat (w tym miasto na 
prawach powiatu), związek powiatów, związek powiatowo-gminny, związek 
metropolitalny, województwo, minister właściwy do spraw transportu. 

W przypadku braku powyższych informacji wymagane jest zwrócenie się do 
marszałka województwa z prośba o udostępnieni danych źródłowych na podstawie 
których dla Ministerstwa Infrastruktury przygotowano raport o funkcjonowaniu 
komunikacji miejskiej na obszarze administracyjnym województwa.  

Otrzymanie z urzędu wskazanych danych pozwali na opracowanie schematu 
organizacji PTZ w województwie – etap 2 metodyki pozyskiwania danych o 
funkcjonowaniu przewoźników wg zależności typ przewozów – organizator.  
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Na podstawie określonej listy organizatorów możliwa jest budowa bazy 
zawierającej dane teleadresowe podmiotów zajmujących się organizowaniem, 
zarządzaniem oraz realizacją przewozów pasażerskich. Aktualną bazę jednostek 
samorządu terytorialnego (stan na 02.09.2022) można pobrać ze strony MSWiA pod 
linkiem: https://www.gov.pl/web/mswia/baza-jst. W przypadku braku danych 
teleadresowych podmiotów zajmujących się organizowaniem, zarządzaniem lub 
realizacją przewozów pasażerskich, dane teleadresowe należy zidentyfikować z 
wykorzystaniem wyszukiwarki internetowej dla kwerendy obejmującej dane 
podstawowe podmiotu. Identyfikacja danych teleadresowych to etap 3 metodyki 
pozyskiwania danych o funkcjonowaniu przewoźników. 

Ze względu na dwutorowość pozyskiwania danych dotyczących zezwoleń na 
wykonywanie regularnych przewozów osób, informacji o środkach transportu oraz 
rozkładów jazdy, tras przejazdu i częstotliwości przy wykorzystaniu 
ogólnodostępnych i bezpłatnych kanałów informacji jak również bezpośrednich 
zapytań przesyłanych do podmiotów odpowiedzialnych za organizowanie, 
zarządzanie oraz realizacją przewozów pasażerskich, przyjmuje się łącznie etap 4 i 
etap 5 jako wystarczających w pozyskiwaniu kompletnych przedmiotowych danych.  

 
Uwaga. Podczas weryfikacji metodologii pozyskiwania danych realizowanej w 

ramach działania D9 nie dokonano analizy skuteczności pozyskiwania danych o 
rozkładach jazdy, w tym częstotliwość kursowania,  geokodowania przystanków, tras 
przejazdu oraz dostosowania taboru do potrzeb osób o szczególnych potrzebach. 

4.2.2. Metodyka pozyskiwania danych o infrastrukturze transportu zbiorowego 

Zaproponowana w ramach działania D4 w zad. 2. metodyka pozyskiwania 
danych o infrastrukturze transportu zbiorowego bazuje m.in. na następujących 
źródłach danych o lokalizacji przystanków transportu publicznego oraz przystanków 
i stacji kolejowych:  

• Google Transit Feed Specification GTFS, 
• Baza Danych Obiektów Topograficznych BDOT, 
• Open Street Map OSM, 
• informacji z podmiotów zajmujących się organizowaniem, zarządzaniem 

lub realizacją przewozów pasażerskich, 
• inwentaryzacja w terenie.  

 
Kluczowym źródłem danych dotyczącym infrastruktury transportu zbiorowego, 

w odniesieniu do celu realizacji projektu jest zbiór plików GTFS opisujących 
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funkcjonowanie transportu zbiorowego dla danego obszaru lub jego organizatora. 
Zbiór danych opisujących PTZ, zgodnie ze specyfikacją standardu GTFS, pozwala 
całościowo scharakteryzować transport zbiorowy dla danego obszaru. Niestety 
standard ten nie jest powszechnie stosowany w Polsce, a tym samym wymagane jest 
wykorzystanie innych baz danych takich jak BDOT czy OSM.  

Na podstawie przeprowadzonej weryfikacji należy uznać, że dane pochodzące z 
BDOT czy OSM nie odzwierciedlają w pełni rzeczywistej lokalizacji obiektów 
infrastruktury takich jak przystanków transportu publicznego oraz przystanków i 
stacji kolejowych publicznego transportu zbiorowego. Tym samym proponowana 
metodyka oparta o BDOT czy OSM umożliwia jedynie pozyskanie danych 
częściowych. 

W ramach metodyki pozyskiwania danych o infrastrukturze transportu 
zbiorowego wymagane jest wprowadzenie analizy zgodności danych zawartych w 
bazach GTFS, BDOT i OSM dotyczących lokalizacji i nazewnictwa przystanków 
transportu publicznego oraz przystanków i stacji kolejowych. 

W ramach analizy danych należy przyjąć następujące kryteria zgodności danych 
w bazach: 

• Zgodność lokalizacji i nazwy przystanków K1, 
• Zgodność tylko lokalizacji przystanków (różne nazwy) K2, 
• Zgodność tylko nazw przystanków (różne lokalizacje) K3. 

 
Dla analizy zgodność lokalizacji i nazwy przystanków wymagane jest określenie 

dopuszczalnej różnicy pomiędzy współrzędnymi geograficznymi oraz zapisem nazw 
przystanków w tym użycie skrótów nazw dla różnych baz danych. Spełnienie 
kryterium K1 wskazuje na poprawność identyfikowanych danych przystankowych. 
Spełnienie kryterium K2 wskazuje na poprawność lokalizacji, jednakże identyfikuje  
różnice w nazwie przystanków wynikające z nazewnictwa przyjętego przez różnych 
operatorów transportu zbiorowego w danym obszarze. Spełnienie kryterium K3 
wskazuje na zmianę lokalizacji przystanków tzw. przesunięcia miejsc dostępu do 
usług PTZ. Spełnienie kryterium K2 lub K3 wymaga podjęcia szczególnej uwagi przy 
przypisywaniu odjazdów pojazdów PTZ do  przystanków transportu publicznego 
oraz przystanków i stacji kolejowych.  

Dodatkowo, nazwy przystanków otrzymane  zgodnie z metodyką pozyskiwania 
danych o infrastrukturze transportu zbiorowego należy porównać z listą przystanków 
transportu publicznego oraz przystanków i stacji kolejowych wynikającą z rozkładów 
jazdy pozyskiwanych w ramach działania D1. Wielotorowe porównanie różnych 
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źródeł danych pozwoli na właściwą identyfikację lokalizacji i nazwy przystanku, 
kluczową z punktu widzenia realizacji projektu.  

Proponowana metodyka pozyskiwania danych o infrastrukturze transportu 
zbiorowego zakłada również możliwość wykorzystania informacji dodatkowych 
pochodzących z gmin lub od przewoźników oraz dane pochodzące z inwentaryzacji 
przeprowadzonej w terenie.  

 
Uwaga. Podczas weryfikacji metodologii pozyskiwania danych realizowanej w 

ramach działania D9 nie dokonano analizy ilościowej i jakościowej  baz danych GTFS, 
BDOT czy OSM w zakresie identyfikacji lokalizacji i nazwy przystanków transportu 
publicznego oraz przystanków i stacji kolejowych. 
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