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Dear reader,

The European Commission is committed to help
national, regional and local authorities develop
sustainable, people-focused urban mobility and have
European actors take the global lead in this field.

Planning sustainable and effective transport systems
for Europe is fundamental to reducing our impact on
climate, and contributing to the emission reduction
goals adopted in the 2015 Paris Agreement. More
strategic and integrated planning approaches are
required to transform the existing energy- and carbon-
intensive transport systems into sustainable mobility
networks and help reaching climate-neutrality before
the end of the century. Providing effective, inclusive
and climate-friendly urban transport infrastructure is
crucial for achieving functioning, competitive cities in
Europe and ensuring their resilience in the long-term.

Over the past several years, the European Commission
has established a sound policy basis for the development
of Sustainable Urban Mobility Plans with the Transport
White Paper, Action Plan on Urban Mobility, and most
recently, the Urban Mobility Package. We are aware of
the demanding nature of sustainable urban mobility
planning and planning authorities’ need for further,
practical supportinintegrating their long-term thinking
into strategic transport planning frameworks.

Therefore, it is my great pleasure to present four freshly
developed publications, which provide comprehensive
guidance on four of the core pillars of sustainable
urban mobility planning: actively engaging people
and stakeholders in the SUMP development and
implementation process; encouraging cooperation
among institutional actors and addressing transport’s
interconnection with other aspects of urban life;
selecting the most effective packages of measures
from a wide range of sustainable mobility policies
available; and finally, strengthening plan delivery
through comprehensive monitoring and evaluation of
SUMP measures and processes.

Citiesacross Europe are subject to avariety of contextual
differences and therefore facing unique local challenges
- what unites them is the overall aim to take sound and
sustainable policy decisions that create vibrant urban
landscapes, promote economic growth, foster social
and cultural exchange, and offer residents the highest
possible quality of life. Urban mobility is one of the
cornerstones to achieve these aims. It will require joint
efforts over the next years to pave the way for better
and more integrated mobility planning in Europe. At all
levels we will need to act together to steadily improve
our transport systems, mitigate adverse impacts of
transport and advance the environmental, social, and
economic vitality of urban areas across Europe.

It is great to see you, as reader of these manuals, being
part of our team and | am convinced that, together, we
can deliver!

e

Violeta Bulc
European Commissioner for Mobility and Transport
March 2016
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Istnieje duze zainteresowanie ze strony planistow
i decydentéw w stosowaniu koncepcji Planu
Zréwnowazone] Mobilnosci  Miejskiej [(tzw. SUMP)
I inicjowania zmiany w kierunku zréwnowazonego

rozwoju mobilnosci miejskiej.

Zestaw czterech podrecznikéw zostat zaprojektowany
dla wsparcia planistéw transportu w celu poprawy
lokalnych proceséw planowania transportu i wdrazania
dobrej jakosci planow SUMP. Sa one skierowane do
planistéw transportu, ktérzy chca rozwijaé SUMP i
szukaja metod i sposobdédw najbardziej odpowiednich w
ich konkretnym kontekscie.

Koncentrujac sie na procesie planowania, cztery
podreczniki maja na celu dostarczanie praktycznych
porad, wspartych przyktadami miast w obszarach:
wspotpracy z podmiotami instytucjonalnymi;
angazowania spoteczenstwa w proces rozwoju SUMP;
wyboru  dziatan wdrozenowych i ich pakietéw; oraz
realizacji zadan monitorowania i oceny.

Podreczniki koncentruja sie na najbardziej istotnych i
trudnych elementach kazdego zadania. Nie ma jednej,
.poprawnej” metody, ale rézne podejscia ze wzgledu
na rézne warunki kontekstowe, w ktérym zachodza
procesy planowania. W tym sensie ta instrukcja nie ma
charakteru nakazowego, ale prezentuje szeroki zakres
rozwiazan dla rozwoju SUMP w réznych lokalnych i
krajowych ramach planistycznych.

Poniewaz istnieja rézne podejscia do poprawy
zréwnowazonego planowania mobilnosci w miastach,
wyzwanie omoéwione w niniejszym podreczniku, powinno
by¢ zawsze rozpatrywane w konteksScie pozostatych
trzech wyzwan opisanych w innych wspierajacych
podrecznikach.

Rozdziat 2 niniejszego podrecznika dotyczacego
Monitorowania i Oceny (okreslanego dalej jako M&Q)
zawiera informacje pomocne w zrozumieniu tego

Monitorowanie i ocena

wyzwania w kontekscie zréwnowazonego planowania
mobilnosci miejskiej, jego znaczenia w procesie rozwoju
SUMP oraz barier, z jakimi jednostki planistyczne
maja doczynienia podczas  przygotowywania i
przeprowadzania dziatan zwiazanych z monitorowaniem
i ocena. Zasadnicza cze$¢ podrecznika, Rozdziat 3,
przedstawia rekomendacje, metody i podejscia, a
takze lokalne przyktady przypadkoéw, jak rozwiazywac
zidentyfikowane lokalne .gorace tematy”. Kohcowe

rozdziaty kieruja czytelnika do dalszych materiatéw.

Jestesmy przekonani, ze wysokie] jakosci proces
rozwoju  SUMP  zwieksza  prawdopodobiehstwo
zaplanowania  wysokie] jakosci rozwiazah dla
transportu. Ten podrecznik bedzie zawierat wytyczne
w sprawie monitorowania i oceny, zaréwno w stosunku
do planowanych wdrozen, jak i w stosunku do catego
procesu rozwoju SUMP. Powinien on przyczyni¢ sie do
bardzie] efektywnych i skutecznych zintegrowanych
procesow planowania, tworzac podstawe do przejscia
do bardziej zréwnowazonego systemu transportu w
miastach europejskich.

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (SUMP]
to strategiczny instrument planistyczny dla wtadz
lokalnych, wspierajacy zréwnowazony rozwdj i
integracje wszystkich rodzajéw transportu, przy
jednoczesnym zachecaniu do  zmian w kierunku
bardziej zréwnowazonych srodkéw transportu. Plan
Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej ma na celu
rozwiazanie problemdéw transportu miejskiego i
przyczynia sie do osiagniecia lokalnych i ponadlokalnych
celdéw rozwoju Srodowiska, spoteczenstwa i gospodarki.

The development of a Sustainable Urban Mobility
Opracowanie  Planu  Zréwnowazonej  Mobilnosci
Miejskie] jest ztozonym, zintegrowanym procesem
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planowania, wymagajacym intensywnej wspdtpracy,
wymiany wiedzy i konsultacji pomiedzy planistami,
politykami, instytucjami, jak réwniez pomiedzy
regionalnymi podmiotami i obywatelami. Na wszystkich
szczeblach wtadzy, zostaty wdrozone dziatania, by
wspierac ta koncepcje, ale kilka wyzwan hamuje obecnie
szerokie, ogolnoeuropejskie podjecie planowania
zréwnowazonej mobilnosci w miastach. Dostepnosc
srodkéw finansowych oraz odpowiedZ na kwestie
infrastrukturalne sa szczegdlnie trudne w czasach
kryzysu gospodarczego. W rezultacie, miasta czesto

staja naprzeciw wielowymiarowych wyzwan w realizacji

planowania zréwnowazonej mobilnosci  miejskiej.
Ponaddto, nie majednego uniwersalnego dla wszystkich
rozwigzania, zwiekszajacego ilo$¢ przygotowanych

SUMP, ze wzgledu na duza réznorodnosc lokalnych
uwarunkowan planowania w Europie.

Rysunek 1: Gtowne zadania w rozwoju SUMP
Zrédto: Rupprecht Consult, 2016

Definicja procesu
SUMP

Gtéwne zadania w rozwoju SUMP
Wspotpraca instytucjonalna

Badanie prawnych ram wspétpracy

Identyfikacja aktoréw instytucjonalnych i zrozumienie ich dziatalnosci
Ocena umiejetnosci instytucjonalnych, wiedzy, zdolnosci i zasobdéw
Budowanie struktur wspotpracy i okreslenie odpowiedzialnosci
Zarzadzanie partnerstwami instytucjonalnymi

Ocena partnerstw instytucjonalnych

Identyfikacja lokalnych i regionalnych interesariuszy i ich interesow
Opracowanie strategii dla zaangazowania obywateli i interesariuszy
Okreslenie poziomu i metod zaangazowania

Zarzadzanie uczestnictwem i rozwigzywanie konfliktéw

Ocena procesu udziatu

Analiza istniejacych wdrozen, celéw, probleméw i trendéw
Identyfikacja i analiza odpowiednich rodzajéw dziatan
Opracowanie szczego6towej specyfikacji dziatan i pakietow
Przeprowadzenie oceny proponowanych dziatan i pakietéw

Uzgodnienie odpowiedzialnosci i wdrazanie pakietéw dziatan

Opracowanie planu monitorowania i oceny

Wybdr wskaznikéw monitorowania i oceny
Zbieranie danych i poszukiwanie nowych zrédet danych
Analiza danych i wskaznikéw oraz prezentacja wynikow

Ocena procesu rozwoju SUMP

Proces SUMP jest sekwencja faz od definicji
procesu planowania do dokonania oceny planu i
dziatan. Wykres przedstawia kluczowe zadania
SUMP dla organdw planistycznych, zwiazane z
czterema wyzwaniami.

Potencjalne dziatania
Zalecane dziatania

Kluczowe dziatania

Opracowanie  Planu  Zréwnowazone]  Mobilnosci
Miejskiej jest wieloaspektowym procesem, ktory
obejmuje rézne kroki i dziatania, na przyktad

przedstawione w cyklu SUMP (patrz Rupprecht Consult
2014, str. 15). Ponizszy wykres pokazuje, ze wszystkie
dziatania planistyczne takiego procesu sa zwiazane
ze wspbtpraca, uczestnictwem, wyborem dziatan,
jak réwniez monitorowaniem i ocena. Niektére z tych
dziatan odnosza sie do poszczegdlnych etapéw procesu
opracowywania planu, podczas gdy inne moga byc
wykonane jednorazowo, a nastepnie funkcjonowac w
sposob ciagty w catym procesie, takie jak identyfikacja
podmiotdéw lokalnych i regionalnych. Ogélnie, prakycy
musza mie¢ Swiadomoscé czterech wyzwan w celu
przeprowadzenia skutecznego i efektywnego procesu
SUMP, w celu otrzymania wysokiej jakosci dokumentu
SUMP.

Ocena
planu i zapropo-
nowanych
dziatan

Wizje,
cele i zadania

Warunki bazowe i
scenariusze

Opracowanie
planu

Realizacja planu

©Rupprecht Consult, 2016

istotne w kolejnych analitycznych i technicznych
fazach planowania. Wykres odzwierciedla
przygotowanie i rozwéj Zréwnowazonego Planu
Mobilnosci Miejskiej po raz pierwszy. Rewizja i
aktualizacja SUMP powinna opierac sie na
istniejacych strukturach.

Wspétpraca instytucjonalna i uczestnictwo sa
ciagtymi, horyzontalnymi dziataniami, ktére
powinny rozpoczac sie wczesnie, w trakcie fazy
planowania procesu SUMP. Wybér dziatan, jak
réwniez monitorowanie i ocena, sa szczegolnie
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Monitorowanie i ocena [(M&OQ) dostarcza danych o
przebiegu procesu planowania oraz na temat wptywu
dziatan politycznych. Dziatania te sa przeprowadzane
przed, w trakcie i po realizacji dziatan interwencyjnych,
jak pokazano na Rysunku 1. Dostarczaja one informacji
planistom i decydentom, ktére pozwalaja na szybkie
wykrycie potencjalnych problemdw, sukceséw lub
koniecznosci zmiany SUMP i proponowanych dziatan.
Jednak obecna praktyka monitorowania i oceny rézni
sie znacznie w poszczegélnych miastach i krajach
w Europie. Wiele miast zgtasza brak doswiadczenia,
finansowaniaiwspotpracyinstytucjonalnej, niezbednych
do skutecznego prowadzenia dziatan M&O. Celem
niniejszego podrecznika jest dostarczenie wytycznych na
podstawie wnioskdéw badawczych i najlepszych praktyk
w catej Europie, dotyczacych sposobu przezwyciezania
takich barier oraz planowania i przeprowadzania M&O.

Dziatania M&O zaczynaja sie od stworzenia Planu
Monitorowania i Oceny, ktéry opisuje obecna sytuacje
bazowa,cele  planowania, zamierzone dziatania,
obowiazki i procesy.Plan ten moze by¢ czeécia samego
dokumentu SUMP  lub odrebnym dokumentem.
Poniewaz brak jest wytycznych do przygotowania takich
planéw, CH4LLENGE opracowat Szablon Planu M&O, do
wykorzystania przez planistow transportu miejskiego.

Kluczowym elementem planu M&0O dla SUMP jest
zdefiniowanie wskaznikéw, dla ktérych wymagane dane
beda zbierane w trakcie i po realizacji procesu. Musza
one byé wyraZnie powiazane z celami zawartymi w
SUMP. Systematyczne podejscie do wyboru wskaznikow

zaproponowano w Rozdziale 3.

Ostatecznie, dane, ktoére zostaty zebrane musza byc
analizowane i oceniane w celu stwierdzenia, czy
interwencje i caty SUMP okazaty sie sukcesem, czy
tez wymagaja poprawek. Rdzne narzedzia i metodologie
sa dostepne, a ich wybor zalezy od rodzaju planu lub
interwencji, jak réwniez od wymogéw formalnych
natozonych przez ustawodawstwo krajowe lub od
podmiotéw finansujacych te dziatania.

Monitorowanie i ocena

Kluczowym elementem w planowaniu zréwnowazonego

rozwoju mobilnosci w miastach jest ocena i
monitorowanie postepu planowania i wdrazania.
W  ramach CH4LLENGE, zostato zaprojektowane

Narzedzie Samooceny SUMP, aby umozliwi¢ organom
planistycznym ocene zgodnosci ich Planu z Wytycznymi
SUMP Komisji Europejskiej (Rupprecht Consult, 2014).

Te podstawowe zalecenia dla M&O sa szczegdtowo
omodwione w Rozdziale 3:

1. Jednostka planistyczna musi ustalic¢ jasne procedury
monitorowania | oceny postepdw wdrazania i
oddziatywania zatozen (3.1.1).

2. Jednostka musi ustali¢ kontekst planu, czyli jasne
cele SUMP, Srodki, ktére beda oceniane, obszar
badania, ramy czasowe, interwencje polityczne i stan
wyjsciowy, w stosunku do ktérego beda porownywane
wyniki (3.1.2).

3. Plan M&0O musi zawieraé¢ gtéowne procesy M&Q,
kluczowe pytania monitorowania o oceny, jak tez
wskazniki, dane i metody oceny, ktére pomoga
odpowiedzie¢, czy wyniki SUMP sa zgodne z
zamierzonymi celami. (3.1.3).

4. Ewaluacja procesu powinna by¢ uwzgledniona, aby
umozliwi¢ refleksje nad procesem planowania w
trakcie i po zakonczeniu fazy rozwoju SUMP (3.1.4,
3.1.5).

5. Systematyczne podejscie do doboru wskaznikéow
(3.2.1,3.2.2,3.2.3) pozwala naidentyfikacje kluczowych
wskaznikow odzwierciedlajacych cele SUMP oraz
wskazniki pomocnicze dla dogtebnej analizy rozwoju
sytuacji i postepédw w realizacji. Ten proces wyboru
wskaznikow powinien obejmowad tez inne instytucje
i zainteresowane strony zaangazowane w SUMP.

6. Jednostka planistyczna musi zdecydowaé, w jaki
sposéb zgromadzone dane beda prezentowane,
analizowane i oceniane (3.3.1, 3.3.2, 3.3.3].
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Dziatania  monitorowania i oceny [M&Q) sa
przeprowadzane przed, w trakcie i po realizacji dziatan
interwencyjnych. Sa one waznym narzedziem w rozwoju
i wdrazaniu SUMP, ktére stuza celowi wtasciwej
identyfikacji potencjalnych problemoéw, sukceséw i
potrzeb zmian w SUMP i jego proponowanych dziatan.
Dostarczanie regularnych informacji dla decydentéw,
potencjalnych instytucji finansujacych i lokalnych

interesariuszy, moze pomoc przekonac ich, ze SUMP

Ramka 1: Definicja monitorowania

Monitorowanie jest systematycznym zbieraniem
danych na temat okreslonych wskaznikéw, w
celu zapewnienia wtadzom i interesariuszon,
informacji na temat stopnia przebiegu i realizacji
celéw w obowiazujacym planie. Monitorowanie
dostarcza informacji dla potencjalnych korekt
i ponownego planowania w trakcie realizacji
SUMP, w celu poprawy wynikéw koncowych.
Monitorowanie jest podejmowane w krétszych
odstepach czasu, w przeciwienstwie do oceny,
ktéra ma bardzie] strategiczny charakter i
zawiera informacje, z ktérych mozna wyciagad

wnioski dla poprawy plandéw w przysztosci.

Jako taka, ocena wystepuje rzadziej i zwykle na
zakonczenie jednego cyklu planowania SUMP,
dajac wktad w przygotowanie kolejnej edycji
SUMP.

zapewnit, lub zapewni korzysci dla spotecznosci, ma
dobry stosunek jakosci do ceny i warto go kontynuowac,
lub tez, ze wymaga modyfikacji, by odnies¢é sukces.

Dla celdéw niniejszego podrecznika uzywamy definicji
dotyczacych Monitorowania i Oceny pochodzacych ze
Stownika SUMP, jak pokazano w ramkach 11 2.

Zwiazek z SUMP - regularne monitorowanie,
przeglad i ocena sa gtdwna cecha podejscia
SUMP w planowaniu mobilnosci.

Ramka 2: Definicja oceny

Ocena jest systematyczna i obiektywna ewaluacja trwajacego lub zakonczonego planu, polityki lub dziatania,
jego przygotowania, realizacji i wynikdw. Celem oceny jest okreslenie przydatnosci i stopnia spetnienia
okreslonych zadaniceléw, czyliocena pokazuje, jak dobrze plan, polityka lub wdrozone rozwiazanie zadziatato.
Monitorowanie i ocena sa wazne w procesie planowania i wdrazania w celu zapewnienia wiarygodnych i
przydatnych informacji, umozliwiajacych wtaczenie zdobytych doswiadczen w proces podejmowania decyzji.

Zwiazek z SUMP - Termin ocena jest najczesciej uzywany w odniesieniu do proceséw oceny typu ,ex-
post” (.po fakcie”), przeprowadzanych w trakcie i po realizacji catego SUMP lub indywidualnego dziatania.
Ocena ex-post jest uzywana do oceny, czy SUMP lub dziatanie byty skuteczne i efektywne, czy tez wymagaja
modyfikacji lub rozszerzenia. Regularne monitorowanie i ocena sa gtéwna cecha podejscia SUMP do
planowania mobilnosci. Kluczowe dziatania w tym zakresie to ustalanie priorytetéw i wymiernych celéw,
wtaczenie monitorowania i oceny do planu, sprawdzanie postepéw na drodze do osiagniecia celéw i przeglad
osiagnie¢ dla zrozumienia gdzie wystapit sukces, a gdzie porazka.
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Dziatania podejmowane w procesie monitorowania i
oceny musza by¢ prowadzone w sposéb uporzadkowany
i w regularnym cyklu, chociaz ich czestotliwosé
moze rozni¢ sie w zakresie oceny odbywajacej sie w
dtuzszych odstepach czasowych. Rysunek 1 ilustruje w
jaki sposdb sa one osadzone w procesie SUMP. Sciéle
zwigzane z oceng i przy uzyciu podobnych metod jest
oszacowanie, czyli ocena wptywu i wartosci dziatan
przed ich wdrozeniem. Oszacowanie (lub ocena ex-ante)
jest czescia procesu doboru dziatan, i ujete zostato w
Podreczniku CH4LLENGE poswieconemu wyzwaniu
doboru dziatah.

Podstawowe kroki w monitorowaniu, oszacowaniu i
ocenie to:

1. Okreslenie celow.

2. Definicja wskaznikéw wydajnosci.

3. Okreslenie celdw i identyfikacja problemdw.

4. Pomiar oddziatywan.

* Dla oszacowania (ocena ex-ante):

- Ustalenie podstawy dziatan

minimalnych, wobec ktdrych
ocenia sie propozycje.

- Przewidywanie skutkow
propozycji.

{4
&
&
)
¢ Dla ewaluacji (ocena ex-post]:

- Pomiar warunkéw ,.przed”
- Pomiar warunkéw ,.po”

5. Analiza, interpretacja i w razie
potrzeby, ocena stosunku jakosci
do ceny.

Ewaluacja
= ocena
ex-post

\

Monitorowanie i ocena

Podczas tych krokéw dla osiggniecia sukcesu
kluczowym zagadnieniem jest, wspdtpraca z innymi
instytucjami, np. w celu uzyskania dostepu do danych,
ktore przechowywane sa w innych dziatach lub aby
uzgodni¢ cele dla catego miasta.. Dobrze rozwiniety
system monitorowania i oceny jest réwniez cennym
atutemw celuinformowania spoteczenstwa o postepach
i wsparcia procesow planowania partycypacyjnego.
Ocena i monitorowanie postepu planowania i realizacji
jest kolejnym kluczowym elementem rozwoju SUMP.
Narzedzie samooceny SUMP oferuje zestaw 100 jasnych
i przejrzystych pytan typu .tak/nie”, ktére odpowiadaja
czynnosciom opisanym w znanym cyklu przygotowania
SUMP (patrz réwniez Rozdziat 3.1.5). Wypetniajac
kwestionariusz podczas przygotowania planu lub w
momencie, gdy plan zostat sfinalizowany, wtadze moga
uzyskac informacje zwrotna na temat mocnych i stabych
stron ich podejscia.

Rysunek 2: Proces monitorowania i oceny SUMP
Zrédto: Miasto Dresden

o)
Cele é
/' SMART \ %
2.
3,
. 74
Scenariusze ®
= QOcena
ex-ante
Monitoro- Dziatania

wanie

Monitorowanie
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Zaktadamy, ze przed rozpoczeciem dziatalnosci M&O
miasto okresli cele i ich wzgledny priorytet, bedzie
Swiadome problemow, ktére musi pokonad teraz i w
przysztosci oraz bedzie posiada¢ uzgodniony zestaw
dziatan zawartych w SUMP. Inwestowanie w dziatania
w zakresie monitorowania i oceny skutkdéw w trakcie
I po realizacji tych dziatan, wobec okreslonych celdw i
procesow planowania zapewnia korzysci dla

¢ zwiekszenia efektywnosci proceséw planowania i
realizacji dziatan,

* przyczyniania sie do podnoszenia jakosci samego
SUMP oraz procesu jego opracowania,

e oceny i podniesienia jakosci dziatan i pakietdéw dziatan,

e wypetnienia luki pomiedzy zamierzeniami i wymiernymi
celami, planem i jego realizacja,

* zwiekszenia empirycznej bazy dowodowej dla
przysztego planowania i oceny projektu,

e zapewnienia zarzadzania jakoscia dla wszystkich
partnerdow: planistow, operatordw, politykdw, itp.,

¢ optymalizacji alokacji zasobdw oraz ich oszczedzania,

e poprawey komunikacji z interesariuszami

e | spoteczenstwem.

Regularne monitorowanie, przeglad i ocena sa
gtéwna cecha podejscia SUMP do planowania
mobilnosci. Kluczowe dziatania w tym zakresie to
ustalanie priorytetéw i wymiernych celéw, witaczenie
monitorowania i oceny do planu, sprawdzanie
postepdw na drodze do osiagniecia celdw oraz przeglad
osiagnie¢ w celu poznania obszaréw sukcesu i porazki.
Istnieje tylko kilka krajéw europejskich, gdzie istnieje
zobowiazanie prawne w zakresie monitorowania i oceny
w SUMP [sa to Francja i Belgial. W innych krajach,
dziatania monitorujace sa czesto przeprowadzane dla
zapewnienia informacji dla sformalizowanych proceséw
planowania lub dla zapewnienia zgodnosci z przepisami
ochrony S$rodowiska. Jesli istnieja wymogi oceny,
czesto sa one inicjowane przez wzgledy ekonomiczne

w ramach finansowania projektu, ale na 0og6t mato jest
przypadkdw systematycznej integracji oceny w procesy
decyzyjne.

W zwiazku z tym, praktyki M&O w europejskich miastach
znacznie sie roznia: Z jednej strony, wiele miast ma
pewne doswiadczenia w monitorowaniu konkretnych
dziatan, ale mato dodwiadczenia w monitorowaniu
procesu SUMP. Z drugiej strony, wystepuje ograniczone
doswiadczenie, zardéwno dla dziatan jak i procesu
SUMP. Poziom doswiadczenia jest silnie zréznicowany
réwniez pomiedzy miastami, ktére maja ograniczone
tradycje w przygotowaniu SUMP, gdzie planowanie
transportu w miescie jest czesto albo silnie oparte
na infrastrukturze, lub jest czescia planowania
przestrzennego, a miastami, ktére maja ugruntowane
tradycje dedykowanego planowania transportu.

Wiele projektow badawczych w Europie rozwineto
metody | narzedzia M&O, jak przedstawiono w Ramce
3. Z tych zZrédet dostepne sa obszerne wytyczne
dotyczace metod M&O. Jednak w praktyce wystepuje
niewielka zbiezno$¢ w ym, co jest monitorowane w
réznych miastach lub w réznym czasie. W zwiazku z tym
potrzebne sa dalsze wskazdwki dotyzace najbardziej
skutecznego wyboru i stosowania wskaznikdw i danych
(May, 2015), jak tez w stosunku do wyboru metod oceny
w zaleznosci od sytuacji.

Praktyka | wytyczne dotyczace zaangazowania
zainteresowanych stron i udziat w procesie M&QO,
a szczegolnie tworzenie plandw M&O, sa mnigj
popularne. Jednakze istnieje kilka przyktaddéw
dotyczacych komunikowania rezultatéw M&O do
publicznej wiadomosci, w celu pokazania postepéw w
opracowywaniu polityk.

Ewaluacja procesu, samokrytyczna refleksja nad
procesem planowania, w trakcie i po zakonczeniu fazy
rozwoju SUMP, nie jest jeszcze powszechna praktyka.
Dziatania takie powinny zwréci¢ wieksza uwage w
przysztosci, jako ze okreslaja podstawy do poprawy
kolejnych proceséw SUMP.

Podsumowujac, choé¢ metody 1 narzedzia do
monitorowania i oceny sa dobrze zbadane, istnieje
szeroki  zakres  doswiadczeh  praktycznych, a
nowoczesne narzedzia | technologie daja dostep do
coraz szerszego zakresu danych, dalsze wskazowki sa
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konieczne dla jak najlepszego wykorzystania zasobow
I zapewnienia systematycznej integracji dziatan M&O
w podejmowanie decyzji w planowaniu zréwnowazonej
mobilnosci miejskiej.

Ramka 3: Krotkie podsumowanie
projektow dot. M&O0 dla planowania
mobilnosci w miastach

Przeglad projektéw badawczych dotyczacych
M&O w planowaniu zréwnowazonego rozwoju
mobilnosci w miastach mozna znalez¢ na
stronie internetowej CHA4LLENGE. Kilka z
tych projektéw dostarcza wytycznych dla
procesu rozwoju SUMP, w tym kwestii
monitorowania i oceny, np. PROSPECTS,
ADVANCE lub Eltisplus, podczas gdy inne
projekty ukierunkowane sa na konkretne
dziatania, takie jak MAX i AECOM lub na
opracowane narzedzia do M&O, takie jak
audyty w QUEST lub metodologie doboru
wskaznikéw zréwnowazonego transportu w
DISTILLATE lub CIVITAS MIMOSA. Istnieja
rézne definicje dla wskaznikéw, ktore
powinny by¢é monitorowane, od wskaznikow
dla  poszczegélnych  oddziatywan  (np.
oddziatywania na $rodowisko w COST356) do
oceny poszczegélnychrodzajéwdziatan (np. dla
Zaawansowanych Systeméw Transportowych
w MAESTRO lub CityMobil lub dotyczace
zarzadzania mobilno$cia w MaxSumo), az
po kompletne zestawy wskaznikéw [(np. w
projekcie DISTILLATE).

Generalnie, dziatania M&O spotykaja sie ztakimisamymi
typami barier i wyzwan, jak ogdlnie pojete planowanie
zréwnowazonego transportu. Sa one podzielone w
literaturze na dotyczace postaw, instytucjonalne,
finansowe i techniczne (patrz np. Banister, 2005, May

Monitorowanie i ocena

i Matthews, 2007, Forward i wsp., 2014). Ponizszy
opis barier przy wdrazaniu skutecznych dziatan M&O
stworzony zostat na podstawie przegladu literatury
(patrz May (2015) dla kompleksowego przegladu), a
takze na podstawie doswiadczen zgtaszanych przez
miasta zaangazowane w CH4LLENGE.

Bariery i wyzwania dotyczace postaw wystepuja w
odniesieniu do percepcji i oczekiwan decydentow i
interesariuszy:

e Doswiadczenia z projektow europejskich pokazuja, ze
M&O sa postrzegane jako wazne przez administracje,
ale czasem zaangazowanie polityczne jest niskie, a w
konsekwencji niewystarczajace zasoby sa dostepne dla
dziatan M&O.

e Wraz ze wzrostem presji na dostepne Zrédta
finansowania, uzgodnienia finansowe moga byc
przywiazane do realizacji celéw w zakresie wydajnosci i
efektywne M&Q bedzie traktowane jako wazniejsze.

Bariery i wyzwania instytucjonalne moga wystapi¢ we
wspotpracy pomiedzy instytucjami rzadowymi, jak i
miedzy administracja i sektorem prywatnym. Moga one
wystapié¢ podczas wszystkich etapéw procesu M&O:

e |stnieja jedynie ograniczone do$wiadczenia wsrdd miast,
dotyczace sposobu monitorowania i oceny i tego, kto
powinien by¢ za nie odpowiedzialny (np. administracja
miejska z ukierunkowaniem na dziatania czy zewnetrzna
instytucja/konsultant z naciskiem na proces SUMP).

e Czesto wystepuje brak spojnosci miedzy celami
roznych instytucji zarzadzajacych, np. dot. rozwoju
zagospodarowania przestrzennego, zréwnowazonego
rozwoju i ochrony zdrowia, ktéry réwniez prowadzi do
niespéjnosci pomiedzy wskaznikami transportowymi, a
pozostatymi wskaznikami.

¢ Kolejne wyzwania pojawiaja sie, gdy dane sa zbierane
i zarzadzane przez rézne podmioty instytutcjonalne
lub prywatne organizacje. Dane te nieraz sa zbierane
dla réznych celéw, czesto powiazane z wrazliwoscia
komercyjng danych (np. dane od prywatnych
przewoznikdw autobusowych).

e Zaangazowanie grup interesariuszy w proces oceny
i wykorzystanie danych z monitorowania w celu
informowania spoteczefstwa, maja coraz wieksze
znaczenie, lecz postrzegane sa jako trudne i potencjalnie
podatne na naciski réznych grup intereséw.
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Typowe bariery finansowe wobec efektywnego wyko-
rzystania M&O to na og6t brak $rodkéw finansowych i
personelu, a w szczegblnosci:

¢ Koszty monitorowania - szczegdlnie w warunkach
obnizonych zasobdw dla organdw publicznych;

¢ Finansowe, techniczne i ludzkie zasoby dla dziatan
ewaluacyjnych.

Wyzwania techniczne odnosza sie do luk w wiedzy, a
takze niewystarczajacych narzedzi, technik i technolo-
gii, ktére moga wspieraé proces planowania:

e W przypadku wielu administracji miast wystepuje
znikoma tradycja prowadzenia dziatalnosci M&Q i co za
tym idzie brak jest doswiadczenia i wiedzy technicznej w
catym procesie M&O.

e Pomimo dobrej dostepnosci zasobdéw wspomagajacych
dziatania M&0, wciazwystepuja lukiwwiedzy technicznej
w zakresie definiowania odpowiednich wskaznikéw,
pozyskiwania i gromadzenia danych, przygotowania
danych i ich rozumienia.

e Ocena sukcesu dziatan i nauka dla przysztych
realizacji jest szczegdlnie trudna, gdy kilka interwencji
przyczynia sie do wynikdw zintegrowanych plandw.
Wptyw poszczegdlnych sktadowych jest trudny do
zidentyfikowania.

Pokazujemy sposoby przezwyciezania tych wszystkich
barier w Sekcji 3, ktéra dotyczy najwazniejszych tema-
tow wymienionych w Ramce 4.

Ramka 4: Gorace tematy

w monitorowaniu i ocenie
planowania zrownowazonej
mobilnosci w miastach

W jaki sposob mozna zaprojektowac proces
monitorowania i oceny?

Jak proces M&O jest wbudowany w proces
planowania?

Jaki jest kontekst dla monitorowania i oceny?
ak plan M&O jest zorganizowany i jaka jest
jego zawartosc?

Jakie sa kluczowe czynniki sukcesu w
realizacji planéw M&0O?

W jaki sposdb procesy planowania moga by¢
oceniane?

Jakie sa odpowiednie wskazniki i dane dla
M&O i jak je osiagnac?
Jakie sa mozliwe wskazniki i dane dla M&QO i
jak wtasciwie je dobrac?
Jak najlepiej wykorzystac istniejace zrodta
danych i jak zidentyfikowac braki?
Jak najlepiej wykorzystac nowe zrédta
danych?
W jaki sposéb pokonywac bariery w
pozyskiwaniu danych?

Jakie sa wtasciwe metody raportowania
danych, analizy i oceny?
W jaki sposdb dane i wyniki najlepiej
przedstawi¢ decydentom oraz opinii
publicznej?
Jakie sa najbardziej odpowiednie metody do
analizy danych i wskaznikow?
W jaki sposéb mozna zdefiniowac cele?

Jakie sa mozliwe i wtasciwe metody
ewaluacji?
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3.1.1 Jak M&0 sa wbudowane w procesy
planowania?

Ustanowienie jasnych procedur monitorowania i oceny
postepow wdrazania i wptywu programéw jest kluczowe
dla zapewnienia, ze wszelkie problemy i wyzwania moga
by¢ wczesnie zidentyfikowane i podjete. Identyfikacja
problemu jest kluczowym krokiem w procesie SUMP
dla wyboru wtasciwych Srodkdéw polityki transportowej
(patrz Podrecznik CH4LLENGE dot. Doboru dziatan).
Regularne monitorowanie podczas realizacji pozwala
na wczesna identyfikacje problemoéw, np. jesli skutki
rozmijaja sie z zatozeniami, praca jest opdézniona lub
wykracza poza budzet, czy tez obserwuje sie silne
reakcje negatywne opinii publiczne] (GUIDEMAPS,
2004). Ponadto podejscie takie zapewnia mozliwosé
systematycznego informowania decydentéw i opinii
publicznej o pozytywnych postepach, a tym samym
zwieksza akceptacje ewentualnych tymczasowych
ograniczen  w trakcie realizacji programéw. Do
ustanowienia takich procedur, powinno sie opracowad
Plan monitorowania i oceny, najlepiej na wczesnych
etapach procesu SUMP, przed rozpoczeciem realizacji.
Ponaddto Plan M&O powinien by¢ postrzegany jako
.zyjacy dokument”, ktéry musi by¢ dostosowany do
nowych sytuacji | wiedzy zdobyte] podczas procesu
rozwoju SUMP. Stad, dla miast bedacych na poczatku
opracowywania SUMP, pierwszy Plan M&0O moze
zawiera¢ jedynie ogolny zarys dziatan M&QO,
ktére zostana uszczegoétowione wraz z rosnacym
doswiadczeniem.

Opracowanie planu M & E w postaci dokumentu
przed wdrozeniem dziatan SUMP pomaga zapewnié
dostateczne S$rodki na dziatania M&O, pozwala
uniknac niepotrzebnego wysitku gromadzenia danych
I przyczynia sie do dobrego zarzadzania projektem w
trakcie procesu SUMP. Optymalnie, gdy uda sie uzyskac
zatwierdzenie polityczne lub administracyjne dla planu
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M&Q, natymwczesnymetapie, np.wramachistniejacych
przepiséw lub wiazacej decyzji co do integracjiu planu
M&O lub rozdziatu M&0 w ramach opracowania SUMP.
Pomaga to osiagnac bezpieczeAstwo co do budzetu
i zaangazowania zasobdw ludzkich, niezbednych
do prowadzenia monitorowania i oceny.Plany M&O
powinny by¢ traktowane jako .zyjace dokumenty”
(Frankel & Gaga, 2007), np. zawsze moga by¢ zmieniane
lub moga by¢ dodawane dodatkowe informacje np. w
kontekscie zmieniajacych sie priorytetéw politycznych
lub okolicznosci zewnetrznych.

Ramka 5: Przed wdrozeniem SUMP
- Plan monitorowania i oceny

Plan monitorowaniaioceny jest przewodnikiem,
ktéry opisuje, jak, ktére i kiedy dziatania M&O
zostana przeprowadzone, kto jest za nie
odpowiedzialny i jakie zasoby sa niezbedne do
ich realizacji. Plan M&0 moze by¢ odrebnym
dokumentem lub czescia szerszego planu

zarzadzania projektem dla catego SUMP.

Opracowanie planu M & E w postaci dokumentu
przed wdrozeniem dziatan SUMP pomaga zapewnic
dostateczne srodki na dziatania M&O, pozwala
uniknac niepotrzebnego wysitku gromadzenia danych
I przyczynia sie do dobrego zarzadzania projektem w
trakcie procesu SUMP. Optymalnie, gdy uda sie uzyskac
zatwierdzenie polityczne lub administracyjne dla planu
M&QO, natymwczesnymetapie,np.wramachistniejacych
przepisow lub wiazacej decyzji co do integracjiu planu
M&O lub rozdziatu M&O w ramach opracowania SUMP.
Pomaga to osiagnac bezpieczefAstwo co do budzetu
i zaangazowania zasobow ludzkich, niezbednych
do prowadzenia monitorowania i oceny.Plany M&O
powinny by¢ traktowane jako .zyjace dokumenty”
(Frankel & Gaga, 2007), np. zawsze moga by¢ zmieniane
lub moga by¢ dodawane dodatkowe informacje np. w
kontekscie zmieniajacych sie priorytetéw politycznych
lub okolicznosci zewnetrznych.
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Dziatania M&QO powinny by¢ przeprowadzane w ramach
regularnego cyklu, cho¢ ich czestotliwo$¢ moze sie
zmienia¢,a ocena moze odbywac¢ sie w dtuzszych
odstepach czasu. Na poczatku procesu planowania
nalezy zebra¢ dane w celu zidentyfikowania probleméw
oraz ustali¢ punkt odniesienia, wobec ktérego wyniki
beda pordéwnywane. Monitorowanie powinno by¢
podejmowane conajmniej w kluczowych momentach
podczas procesu SUMP, to znaczy:

e po realizacji konkretnych dziatan, dotyczacych
infrastruktury lub udoskonalenia ustug, gdy dziatania
naprawcze sa nadal mozliwe przed koncem planu,

e gdy pewne dziatania wdrozeniowe, takie jak kampanie
podnoszace swiadomosc, zostaty zakonczone.

Ciagte monitorowanie z rutynowym gromadzeniem
podstawowych danych nalezy przeprowadzac dla catego
SUMP.

Ocena na og6t odbywa sie pod koniec cyklu planowania,
ale w praktyce monitorowanie i ocena czesto beda
prowadzone réwnolegle z realizacja, np. w celu
przegladu efektdw posrednich.

Ramka 6: W trakcie wdrazania SUMP
- Monitorowanie

Czynnosci monitorowania, podczas ktérych
zbiera sie i prezentuje dane natemat realizacji
programow, przeprowadzane sa z okreslona
czestotliwoscia lub w sposéb ciagty w trakcie
realizacji programéw zapisanych w SUMP.
Ma to na celu ustalenie, czy wktad zasobdw,
wyniki projektu i posrednie efekty sa zgodne
z pierwotnym planem, czy tez niezbedne sa
dziatania naprawcze.

Aby odnies¢ sukces zwigzany z monitorowaniem i
ocena, jasne cele, zadania, terminy i procedury musza
by¢ ustanowione wczesniej przez jednostke planujaca,
tak aby poradzi¢ sobie z wszelkimi problemami, ktére
zostana zidentyfikowane. Bardzo wazne jest réwniez
opracowanie i wdrozenie efektywnych procesow
zwigzanych z petnomocnictwami dla udzielania
zamowien od zewnetrznych ekspertéw, pozyskiwania
danych, technologii zbierania danych i narzedzi
analitycznych.

W partycypacyjnym podejsciu M&O, interesariusze
SUMP oraz spoteczenstwo moga by¢ zaangazowani na
réznych etapach procesu, np. w ustalaniu celéw i zadan,
poprzez zapewnienie dostepu do zrédet danych lub w
wypowiadaniu sie na temat posrednich i koncowych
wynikow. Poniewaz dobrze zaprojektowany proces
partycypacyjny wymaga dobrego wsparcia i potencjalnie
pewnej iloSci zasobdw i umiejetnosci, poziom
uczestnictwa bedzie zaleze¢ od rodzaju i charakteru
SUMP. Podrecznik CH4LLENGE dotyczacy partycypacji
spotecznej zawiera dalsze wskazowki.

Ramka 7: W trakcie i po realizacji
SUMP - ocena i sugestie

Ocene przeprowadza sie na koncu, a czesto
w kluczowych punktach decyzyjnych cyklu
planowania dla potrzeb oceny skutecznosci
SUMP w kontekscie okreslonych celéw lub
po to aby zidentyfikowa¢ potrzebe modyfikacji
proceséw planowania.. Wyniki uwzglednia sie
przy nastepnym cyklu planowania. Moga one
poméc w odpowiedzi na kluczowe pytania
dotyczace przysztych SUMP, m.in. w kwestii
poprawy trwajacych wdrozen, lub jak sprawic,
aby przyszte interwencje i procesy planowania
odniosty sukces. Ocena jest szczegdlnie wazna
w celu poszerzenia bazy wiedzy na potrzeby
doboru dziatan technicznych, jak wskazano
w Podreczniku CH4LLENGE dotyczacym tego
tematu.
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Poza udziatem zainteresowanych stron w M&0, wazne
jest zaangazowanie partnerdw instytucjonalnych.
Jest to szczegdlnie wazne dla zbierania danych od
partneréw instytucjonalnych [np. policji, urzedu
ochrony $rodowiska i innych). Dalsze wytyczne na ten
temat mozna znalez¢é w podreczniku CH4LLENGE nt.

wspotpracy instytucjonalnej.

Po zakonczeniu cyklu planowania i zrealizowaniu
programow, wnioski z monitorowania i oceny moga
poméc zidentyfikowadé czynniki sukcesu oraz bariery na
drodze do wdrozenia przysztych SUMP, a tym samym

Rysunek 3: Proces monitorowania i oceny SUMP

Monitorowanie i ocena

zapewniaja wktad do przysztej strategiii rozwoju polityki.
W celu wtaczenia tych wynikdéw w proces podejmowania
decyzji, plan upowszechniania i wykorzystywania
informacji M&0 powinien zosta¢ opracowany, wraz
ze zréznicowaniem w zaleznosci od grup docelowych,
takich jak decydenci/politycy, grupy interesariuszy i

spoteczenstwo.

Rysunek 3 ilustruje proces monitorowania i oceny
SUMP, a Ramka 8 podsumowuje czynniki, jakie
jednostka planistyczna powinna wzia¢ pod uwage
podczas tworzenia procesu M&O.

Zrédto: (Wytyczne SUMP, Rupprecht Consult (2014), zmienione przez Miasto Drezno)

Cele [mierzalne i jako “kierunek”)
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Zrédto: Podrecznik PILOT - petna wersja (szczegéty patrz Misja 5)
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Ramka 8: Czynniki sukcesu dla
monitorowania i oceny

Ponizsza lista podsumowuje czynniki sukcesu
dla rozwoju planéw M&O i ich realizacji (patrz
np. Hills & Junge, 2010, Frankel i Gage, 2007)

Zapewnij zaangazowanie polityczne |
zabezpiecz dedykowane zasoby (finansowe i
osobowe)

Stworz kulture M&O, jak zapewnienie
odpowiedniego $rodowiska.

Opracuj jasne cele dla SUMP oraz pytania
oceniajace dla M&O.

Zapewnij dobre zarzadzanie projektem
poprzez:

- jasno okreslone zadania i cbowigzki
projektu, w tym trzon zespotu,

- wyrazne ramy czasowe,

- przejrzysty i realistyczny budzet oraz jasne
zasady,

- monitorowanie procesu SUMP,

- skuteczne procesy petnomocnictw dla
udzielania zaméwien.

Zbuduj doéwiadczenie:

- do gromadzenia danych i personelu
technicznego, oficeréw SUMP,
kierownikow zespotéw i decydentdw,

- oraz taczac wiedze lokalna z zewnetrznym
wsparciem ze strony specjalistéw ds.
Ewaluacji.

Zapewnij dobra komunikacje:

z decydentami,

z partnerami instytucjonalnymi,

z interesariuszami i spoteczenstwem,
z ekspertami technicznymi.
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’ Proces monitorowania i
oceny w Dreznie

Miasto Dreznowdrozyto tematy monitorowania
i oceny w swoim SUMP od poczatku jego
opracowania. Ich Plan Monitorowania i Oceny
jest integralna czescia SUMP nazwanego
Verkehrsentwicklungsplan 2025plus”,
zaaprobowanego polityczne w listopadzie 2014
roku. Projekt SUMP zawiera rozdziat nt. M&0 z
lista wskaznikdw, ktéry zostat dopracowany w
projekcie CH4LLENGE na postawie szablonu
CH4LLENGE.

Lista wskaznikéw zostata omodwiona z
partnerami wewnetrznymi i zewnetrznymi,
z zainteresowanymi stronami i politykami
przy Okragtym Sole, jak tez z profesorami -
cztonkami Rady Naukowej. Zaktualizowany
plan M&O zostat wtaczony w politycznie
przyjety SUMP.

Doswiadczenia pokazuja, ze szeroki udziat
i wspotpraca przynosza wartos¢ dodana i
synergie dla zainteresowanych partnerdw,
zarébwno w procesie planowania jak I w
procesie wdrazania, oraz, ze zapewniaja
wysoki poziom akceptacji dla SUMP.

Spotkanie Okragtego Stotu w Dreznie
Zdjecie: Urzad Miasta Drezno



3.1.2 Jaki jest kontekst dla monitorowania i
oceny?

Przed zaplanowaniem i wdrozeniem dziatan M&O,
nalezy odpowiedzie¢ na kilka pytah. Dotyczy to
potencjalnych wymagan podmiotéw finansujacych
dziatania monitorowania i oceny, jak réwniez rozwoju
wizji i celdw, definicji obszaru badania, ram czasowych i
warunkow bazowych.

W niektérych krajach i dla niektédrych podmiotéw
finansujacych dziatania transportowe istnieja formalne
wymogi do prowadzenia dziatan monitorowania i
oceny, m.in. dla Lokalnych Planéw Transportowych
w Anglii {Izba Gmin, 2013) lub francuskich Plans de
Déplacements Urbains dla miast powyzej 100.000
mieszkancow (Certu, 2013). Wystepuja rdwniez
wymagania wewnetrzne w dziale planowania, jako czes¢
strategii w celu poprawy procesow i wynikow, m.in.
w Strategii Monitorowania i Ewaluacji Departamentu
Transportu (Wielka Brytania, 2014), jako przyktad na
szczeblu krajowym. Jako pierwszy krok w rozwoju
planu monitorowania i oceny niezbedne jest zapoznanie
sie z takimi istniejacymi wymogami formalnymi, jak
réwniez sprawdzenie, czy istnieja wytyczne lub szablony
dla planéw M&O, czy szczegdlne dane powinny byé
gromadzone i raportowane lub czy nalezy zastosowad
wybrana metodologie oceny.

Przed zaprojektowaniem dziatan monitorowania i oceny
konieczne jest, aby uzyskac jasno$é co do zamierzonych
rezultatow w postaci dobrze zdefiniowanych celow
planowania i jasno zdefiniowanej listy problemow,
ktore trzeba pokonad, aby osiagnac te cele. Posiadanie
jasnych celow i jasno okreslonych problemoéw do
rozwiazania jest kluczowe dla mozliwosci okreslenia
obecnych osiagnieé¢ w stosunku do zamierzonych w
SUMP. Krok ten powinien by¢ podejmowany zawsze na
poczatku cyklu planistycznego, zanim wybrane zostana
strategie | dziatania techniczne. Stad zagadnienia
rozwoju wizji i celédw oraz procesu identyfikacji
problemdéw opisane sa w Podreczniku CH4LLENGE
dotyczacym doboru dziatan.

W punkcie cyklu planistycznego, w ktérym opracowany
zostaja plan M&O0, zaktadamy, ze zotaty zidentyfikowane
gtowne strategie i dziatania polityczne, ktére tworza

Monitorowanie i ocena

SUMP (patrz Podecznik CH4LLENGE dot. Doboru
dziatan). Jest to niezbedne dla ukierunkowania
dziatan monitorowania i oceny na osiagniecie
efektywnosci poszczegélnych dziatan lub strategii i
wyboru wskaznikéw, witasciwych dla mierzenia ich
wynikow. Na przyktad, potrzebne beda rdzne dane
by zmierzy¢, czy SUMP, ktéry jest przede wszystkim
ukierunkowany na rozwdj planowania przestrzennego,
lub inny, ukierunkowany na zmiane podziatu zadan
przewozowych na aktywne $rodki transportu, zostaty
dobrze wdrozone i sa efektywne, chod ich wyniki w
kontekscie celdw koncowych moga by¢ podobne.

Uzasadnienie wyboru obszaru badan i ram czasowych
dla M&O jest takie samo, jak opisane dla wyboru
dziatan technicznych w odpowiednim podrecniku
CH4LLENGE. Obszar badah, dla ktérych dane beda
zbierane do celow M&O zalezy od okregu, dla ktoérych
plan jest opracowany oraz zasiegu geograficznego dla
oczekiwanych skutkéw. Dlatego sasiadujace jednostki
administracyjne beda prawdopodobnie zaangazowane
w proces zhierania danych poprzez wspdtprace
instutucjonalna. Podrecznik CH4LLENGE dotyczacy
Wspotpracy Instytucjonalnej zapewnia dalsze wytyczne,
w jaki sposéb pokonac bariery w tym zakresie.

Definicja stanu bazowego, scenariuszy ,,minimalnego”
lub ,jak dotad” , ktdre opisuja, jak warunki w regionie
miejskim beda rozwijac sie bez opracowania SUMP, jest
niezbedne dla oceny programu jako catosci i wszelkich
zawartych w nim propozycji dziatan. Jak opisuje
Podrecznik CH4LLENGE dotyczacy doboru dziatan,
scenariusz taki zawiera wszystkie $rodki polityki, dla
ktorych nastapity juz petne zobowiazania.

Ponizsze rysunki ilustruja znaczenie oceny wynikdéw
SUMP w stosunku do scenariusza bazowego, a nie
warunkdw wyjsciowych. Po pierwsze, jak pokazano na
rysunku 4, wyniki z SUMP moga by¢ przeszacowane,
jesli czynniki zewnetrzne maja korzystny wptyw na
rozwdj transportu w miescie. W tym przypadku niektére
wyniki zostaty juz osiagniete w scenariuszu bazowym.
Przyktadem jest lokalna poprawa jakosci powietrza,
jako rezultat, na ktéry moga mieé pozytywny wptyw
zmiany zewnetrzne, takie jak poprawione parametry
emisji spalin przez pojazdy.
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eslijednak naciskizewnetrzne, takie jak wzrost populacji
miasta i wzrost gospodarczy, zwiekszaja obciazenie
systemu transportowego, pordéwnanie wynikdw na
koniec cyklu planowania z tymi na poczatku, moze
doprowadzi¢ do wniosku, ze warkunki sie pogorszyty
i planowi SUMP nie udato sie osiagna¢ zamierzonych
rezultatéw. Jednakze, bez realizacji SUMP, warunki w

obszarze miejskim moga pogorszyc sie jeszcze bardziej,
jak pokazano na Rysunku 5.

Zatem, w przypadku kazdego wskaznika, ktéry mierzy
skuteczno$é SUMP i jego dziatan, musi zostac ustalona
warto$¢ bazowa, to znaczy wartos¢ poczatkowa i
oczekiwana wartos¢ na koniec cyklu planowania.

Rysunek 4: Stan bazowy w stosunku do wynikow SUMP, bedacych pod wptywem pozytywnych zmian zewnetrznych
Zrédto: CH4LLENGE, Githnemann, 2016

Przesacowanie wynikow

SUMP w stosunku do stanu

bazowego
Zewnetrzne czynniki pozytywne

Warunki
poczatkowe

Stan bazowy (bez SUMP)
o

Wyniki SUMP poréwnane ze stanem bazowym

Wyniki SUMP + zewnetrzne czynniki pozytywne
poréwnane z warunkami poczatkowymi

Rysunek 5: Stan bazowy w stosunku do wynikow SUMP, bedacych pod wptywem negatywnych zjawisk zewnetrznych
Zrédto: CH4LLENGE, Giihnemann, 2016
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Q

SUMP dla Gandawy zostat zatwierdzony politycznie we wrzesniu 2015 roku. Jedno z kluczowych dziatan
dotyczy .Wiaduktu B401". Wiadukt ten taczy historyczne centrum miasta bezposrednio z autostradami
E40/E17, powodujac dtugie stany zattoczenia w godzinach szczytu i wptywa negatywnie na $rodowisko
zycia w centrum miasta i wzdtuz wiaduktu. Stwierdzono réwniez, ze ludzie korzystaja z tej drogi jako
tranzyt przez centrum miasta, zamianst korzystania z obwodnic. Celem projektu jest skrocenie wiaduktu
i pozostawienie tylko potaczen z lokalnymi obwodnicami R40 i R4. Jednoczesnie nalezy opracowac kilka
alternatyw: duza infrastruktura P+R z szybkim dojazdem do centrum oraz pewne zmiany na obwodnicach.

Znaczenie M&0O dla rozwoju strategii w Gandawie

M&O jest potrzebny w celu oceny wptywow tych dziatanh. Kilka krokdw jest obecnie w trakcie przygotowania
i wdrazania. Przestrzenne badania rozpoznawcze zostaty przygotowane w celu oceny wiaduktu i jego
okolic. Dane zebrane w trakcie ostatnich prac remontowych, kiedy wiadukt byt czasami czesciowo, a
czasem catkowicie zamkniety, beda bardzo interesujace jako przyktad monitorowania i oceny. Rdzne
strategie rozwiazywania problemow, ktére sa opracowane w badaniu przestrzennym, mozna poréwnac
w stosunku do tych dodwiadczen. Ponadto, wdrozenie nowych planéw ruchu w miescie (2017) pozwoli na
monitorowanie i ocene wptywu na ruch drogowy z wykorzystaniem wiaduktu i tym samym na opracowanie
scenariuszy, w kierunku bardziej konkretnego projektu.

Monitorowanie i ocena - Ocena wptywu dziatan i ewaluacja procesow planowania mobilnosci
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3.1.3 Jak jest zorganizowany plan M&O i
jaka jest jego zawartosc¢?

Plan monitorowania i oceny, zawiera podstawowe
pytania, ktére pomagaja uzyskad¢ odpowiedz, czy wyniki
SUMP oraz procesy sa zgodne z zamierzonymi celami.
Przyktady takich pytan sa wymienione w Ramce 9. Plan
zawiera informacje na temat, ktére dane musza by¢
zebrane, jakie metody i narzedzia beda zastosowane
w celu udzielenia odpowiedzi na te pytania, i jaka jest
odpowiedzialnos¢ za rézne dziatania zwiazane z M&O.

Szablon z konkretnymi wytycznymi, pomagajacymi w
pisaniu lokalnych Planéw Monitorowania i Oceny SUMP,
zostat opracowany w ramach projektu CH4LLENGE,
patrz Guhnemann (2014). Miasta moga wykorzystaé
ten szablon w celu rozwoju wtasnych planéw. Jego
proponowana struktura i tres¢ sa pokazane w Ramce
10. Tekst szablonu powinien zosta¢ zmieniony do
uzytku lokalnego, zgodnie z lokalnymi wymogami.

Ramka 9: Przyktady pytan M&0O

Na przyktad rézne cele i strategie transportowe sa
istotne dla réznych miast, co prowadzi do unikalnych
zestawow  wskaznikow, jak réwniez  wymogow
proceduralnych. Jednoczesnie zaleca sie utrzymad
definicje wskaznikéw zgodne z praktyka europejska, w
celu umozliwienia poréwnywania wtasnych osiagniec
wobec poréwnywalnych miast.

Ponadto, wiekszos¢ miast w Europie bedzie musiata
przettumaczy¢ dokument na jezyk lokalny, tak aby byt
on przydatny w dyskusjach z innymi zainteresowanymi
stronami i partnerami instytucjonalnymi w procesie
planowania. Czes¢ tekstu mozna réwniez pominac,
jezeli dane kwestie sa juz uwzglednione w innych
dokumentach, np. w opisie miasta lub opisie SUMP.
W kazde] czesci, szablon zawiera linki do literatury
zawierajace] bardziej szczegdétowe informacje lub
wskazowki.

(Zaadaptowane z Frankel & Gaga, 2007, str. 6, Davidson & Wehipeihana, 2010 r)

Czy SUMP zostat wdrozony zgodnie z planem?

Czy miasto lub docelowe czesci populacji korzystaja z SUMP?

Czy opracowanie SUMP byto efektywne kosztowo? Czy jest optacalne?

Czy lepsze wyniki gospodarcze, Srodowiskowe i spoteczne mozna przypisac jako zastuge SUMP?

Jakie srodki SUMP byty bardziej, a ktére mniej skuteczne?

Czy potrzebne jest ciagte wsparcie?

Czy dziatania SUMP moga zostad przeniesione gdzie indziej lub przeskalowane?
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Ramka 10: Struktura i tres¢ miejscowego planu M&O0 dla SUMP

Szablon dla lokalnych planéw M&O proponuje nastepujaca strukture:

Wprowadzenie

- Definicja podstawowych pojec i uzasadnienie dziatarh monitorujacych i oceniajacych.

Opis miasta

- Ogolny kontekst obecnej sytuacji transportowej i gtdwnych obszaréw problemowych.

Cele i strategie SUMP

- Gtowne cele i elementy SUMP do wyjasnienia zamierzen, ktére sa realizowane

Procedury Oceny i Monitorowania

- Ogélne ramy organizacyjne i proceduralne dla dziatan oceny i monitorowania, w tym organizacje
odpowiedzialne, harmonogramy i zaangazowanie zainteresowanych stron.

Wskazniki i Cele Monitorowania i Oceny

- Long list of outcome, intermediate, output and input indicators for cities to choose from to monitor
success against objectives as well as progress of implementation. Core vs additional indicators are
suggested as well as advice provided for suitability of indicators for different situations and for a
measurement plan (sources, method, timing / regularity).

Raportowanie Danych, Metody Analizy i Ewaluacji

- Opisane zostaty gtéwne metody dostepne dla miast - do wyboru, w tym odniesienia dla dalszych

informacji
Zasoby niezbedne dla oceny i monitorowania

- Zarys rdznych rodzajéw zasobow, ktére nalezy miec¢ na uwadze, w tym finansowe, zasoby ludzkie,
zewnetrzne koszty doradctwa, istniejace bazy danych, modele transportowe lub innych narzedzia.

W  pierwsze] czesci planu M&0O konieczne jest
zapewnienie wyraznej definicji celu prowadzenia oceny
oraz celdw planu M&O oraz jego uzytkownikdw. Jesli
plan M&Q jest odrebnym dokumentem, warto zawrzec
w nim kluczowe informacje na temat biezacej sytuacji
transportowej w miescie lub regionie miejskim i
podsumowanie najwazniejszych elementow SUMP,
ktore beda przedmiotem dziatan M&O. Pomoze to
czytelnikom zewnetrznym zrozumiec¢ kontekst planu

M&O.

Ponadto konieczne jest zawarcie opisu procedur M&O,
czyli kluczowych wymagan zewnetrznych dla oceny,
obowiazkéw ekspertéw technicznych, interesariuszy
zewnetrznych, decydentdw, itp. w procesie oraz grupy
docelowej raportéw M&O. W bardziej skomplikowanych
wersjach, warto zawrze¢ opis lub schemat procesu
przeptywu danych i mechanizmy sprawozdawcze od
zrédta zbierania danych (ankiety, pomiary automatyczne,
obliczenia/modelowanie) poprzez ekspertéw
technicznych (np, lideréw zespotéw, oficeréw M&O0) az
do menedzera SUMP oraz decydentdw i interesariuszy,
jak pokazano na przyktad dla projektu rozwojowego na
Rysunku 6.
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Centralng czeécig planu M&QO jest opis wskaznikow,
ktore zostaty wybrane do pomiaru wydajnosci SUMP,
metody ich pomiaru i odpowiednie zrédta danych. Dla
wsparcia tych zatozen, Szablon Planu M&O zawiera
dtuga liste wskaznikéw opartych na dotychczasowych
doswiadczeniach i literaturze. Rozdziat 3.2 opisuje
proces wyboru wskaznika w sposéb bardziej
szczegotowy.

Ponadto plan M&O musi obejmowaé metody stosowane
do raportowania i agregacji wynikow. Waha sie to od

powinny by¢ zakupione do zarzadzania i analizy danych,
a takze oszacowanie kosztéow personelu i innych
kosztéw. Istnieja ograniczone informacje na temat
mozliwych kosztéw dziatalnosci M&O w transporcie.
Koszty beda zaleze¢ od wielu czynnikdw, takich jak
wielko$¢ programu, rodzaje uwzglednionych dziatan,
istniejacych danych i lokalnego kontekstu. Jako
wskazanie rzedu wielkosci, Frankel i Gaga (2007, str. 7)
wskazuja na projekty rozwojowe USAID, gdzie .5-10%
budzetu projektu powinno zostac przyznane dla M&Q".

Rysunek 6: Przyktad przetwarzania danych do monitorowania dla projektu rozwojowego

Zrédto: (tools4dev, bez daty, str.8)
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narzedzi do prezentacji danych do formalnych metod
agregacji, takich jak analizy kosztéw i korzysci oraz
analizy wielokryterialnej, ktére czesto sa stosowane do
oceny interwencji na duza skale lub catych SUMP. Wybor
metody zalezy od rodzaju i skali dziatan, ewentualnych
wymogoéw formalnych, jak réwniez wiedzy i zdolnosci

pracownikow. Wiecej informacji na ten temat jest
zawartych w Rozdziale 3.3.

Wreszcie, opis zasobow wymaganych do wykonywania
dziatan monitorowania i oceny musi by¢ uwzgledniony
w planie M&O. Obejmuje to opis istniejacych baz danych
i narzedzi programowych, ktére sa dostepne lub ktére

3.1.4 W jaki sposob mozna ocenic¢ proces
planowania?

Ewaluacja procesu powinna by¢ rozumiana jako
okazja do refleksji nad procesem planowania w
sposéb samokrytyczny, w trakcie i po zakonczeniu fazy
rozwoju SUMP. Systematyczna refleksja jest wazna,
jako ze jakos¢, znaczenie polityczne i stabilnos¢ SUMP
czesciowo zaleza od szczegdtow procesu. Dlatego
tez, dziatania monitorowania i oceny kazdego SUMP,
powinny zawsze zawiera¢ dedykowana ,ocene procesu”.
Ocena ta powinna odpowiadaé na pytania takie jak:
.Jak poszto? Co poszto dobrze / zle i dlaczego? Kto co
zrobit lub kto powinien byt co zrobi¢? Jak proces jest
postrzegany przez gtownych interesariuszy?”. Ocena ta
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moze réwniez prowadzi¢ do spostrzezen, ktére moga
by¢ produktywnie zastosowane w realizacji i kolejnych
fazach SUMP. Jezeli wyniki sa pozytywne, moze to
rowniez pomoc uzyska¢ dodatkowe wsparcie i udziat
interesariuszy i ogétu spoteczenstwa.

Dlategotez, ocena procesu, jest pomys$lana jako z natury
konstruktywna aktywnos¢ z ,ostatecznym celem ... aby
uzyskac¢ wglad w .co sie kryje za liczbami” i czerpad
z tego wiedze” (Dziekan i wsp., 2013). Jest to wazne,
poniewaz rzeczywistos¢ dla wszystkich podmiotéw
SUMP jest zwykle skomplikowana. Istnieje mnostwo
wyzwan, w tym w kwestie kulturalne, ograniczenia
czasowe, brak wsparcia politycznego, problemy
techniczne, trudnosci w uzyskaniu waznych informacji,

sceptycyzm opinii publicznej i niezrozumienie.

Dla organu planujacego wazne jest, aby wiedzieé, ktére
nieformalne czynniki byty w grze .za kulisami”, dlaczego
wystapity niektére nieprzewidziane konsekwencje, ale
tez jakie pozytywne czynniki zostaty wykorzystane i
jak problemy zostaty przezwyciezone. Ocena procesu
otwiera czarna skrzynke systemu i zaglada do wewnatrz,
by zrozumie¢ sktadowe pracujacego mechanizmu.
Pomaga w wykryciu przyczyn .opdéznien, zmian,
awarii, ale réwniez sukcesu dziatania ... [i], w unikaniu
popetniania tych samych btedéw ponownie” (Dziekan
i wsp., 2013). Zainteresowane strony i spoteczenstwo
powinni mie¢ mozliwos¢ przedstawienia swoich opinii
na temat procesu planowania i ich zaangazowania w

Ocena lokalnego procesu SUMP
Zdjecie: Rupprecht Consult, 2016

Monitorowanie i ocena @

sposob systematyczny i powinni byé uprawnieni do
otrzymywania informacji o jakosci procesu, w ktérym
uczestniczyli.

Wymagane informacje moga by¢ zbierane po prostu
poprzez rozmowy z réznymi interesariuszami, a bardziej
ogélnie rzecz biorac, z jakimkolwiek uczesnikiem
procesu SUMP.  Odpowiednie techniki zaleza od
konkretnej fazy, rodzajow interesariuszy i wielu innych
lokalnych specyficznych warunkdéw. Zazwyczaj obejmuja
kwestionariusze ankiet, wywiady i grupy fokusowe.

Dlawywiadéw, wazne jest przygotowanie zestawdw pytan
wczesniej, tak aby zapewni¢, ze rozmowa jest dobrze
zorganizowana. Jednak ludzie powinni réwniez miec
mozliwos¢ swobody w niektérych punktach, poniewaz
moga posiadad ciekawe informacje, ktérych nie mozna
byto przewidzie¢ wczesniej. Dotyczy to réwniez dyskusji
w ramach .grup fokusowych”; sa to spotkania, gdzie
kilku uczestnikéw (idealnie 5-10) wymienia poglady w
obecnosci neutralnego moderatora. Dla wywiadow i
grup fokusowych dobrze jest uzyskaé pisemna zgode
uczestnikow co do udziatu i obiecad im anonimowos$¢,w
celu utatwienia otwarte] i swobodnej rozmowy.

Kluczowe wnioski z informacji zebranych przez
takie techniki, powinny by¢ uzyskiwane w sposéb
systematyczny. Rozmowy powinny by¢ rejestrowane lub
podlegac transkrypcji, jesli planowana jest jakosciowa
analiza danych.
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Miasto Drezno ocenito udziat spoteczny w procesie SUMP poprzez lokalny kwestionariusz specjalnie
opracowany dla tego projektu. Badanie zostato przeprowadzone w 2015 roku i uzyskano odpowiedzi od
kilku organéw SUMP, poczawszy od partneréw Okragtego Stotu, Regionalnego Okragtego Stotu, Rady
Naukowej oraz od wewnetrznej gminnej grupy roboczej. Wyniki ankiety (19 pytan) odzwierciedlaja opinie
zaangazowanych partnerdw i ich subiektywna ocene procesu udziatu spotecznego.

Ocena procesu partycypacyjnego SUMP dla Drezna

Partnerzy z kilku podmiotéw zaangazowanych w rozwdj SUMP w DreZnie przyznaja zgodnie, ze udziat
spoteczny jest nowoczesny i absolutnie konieczny dla wysokiego poziomu akceptacji SUMP. Oceniali oni
kompleksowy i polegajacy na wspotpracy udziat spoteczny podczas czteroletniego procesu planistycznego,
jako gtéwnie pozytywny, efektywny i skuteczny. Partnerzy wyrazili zadowolenie z organizacji procesu, faz
pracy, zaangazowanych podmiotéw, jak tez z wynikdéw planowania. Wysoki poziom satysfakcji pokazuje,
ze SUMP jest wspolnym planem, ktdry zostat opracowany wspélnie i tak tez powinien by¢ realizowany.
Zasugerowano poprawe w zakresie dalszego wtaczenia grupy intereséw oséb mtodych oraz przedstawicieli

szerszych Srodowisk ekologicznych w procesie uczestnictwa.

Zaangazowani interesariusze i partnerzy stwierdzili, ze wysitek wymagany do udziatu w przygotowaniu
SUMP nie jest niski, ale adekwatny do zadania. W przygotowanie SUMP gminy musza zapewni¢ personel
oraz zasoby finansowe, jak tez jasny plan udziatu spotecznego, w odpowiednim czasie niezbednym do
zapewnienia planowania partycypacyjnego.
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3.1.5 Jak SUMP moze byc¢ oceniany?

When awarding funding for mobility purposes, the
European Commission wishes to ensure that the
projectsand initiatives proposed are the result of a sound
planning process. Various operational programmes
within the EU’s Structural and Investment Funds now
require planning authorities to develop SUMPs. As a
result, cities and regions, their stakeholders as well
as Member States and European institutions require
a clear set of criteria to decide whether a given plan
does indeed meet the criteria of a SUMP as presented
in the European Commission’s Urban Mobility Package
(December 2013) and ‘Guidelines - Developing and
Implementing a Sustainable Urban Mobility Plan’
(January 2014).

W ramach projektu CH4ALLENGE opracowano narzedzie
samooceny SUMP, tak aby umozliwi¢ organom
planujacym sprawdzenie i wykazanie, ze ich plan
mobilnosci jest zgodny z koncepcja SUMP Komisji
Europejskiej. Narzedzie skupia sie na walidacji procesu
planowania, jaki zostat podjety przez lokalne wtadze,
oraz na niektorych aspektach dotyczacych tresci planu.
Informacje zwrotne pochodzace z narzedzia samooceny
pomagaja zrozumie¢, w ktérym miejscu dany organ
planujacy posiada dobre praktyki w odniesieniu do cech
SUMP, a gdzie proces planowania mozna poprawic.

Gtéwnym zastosowaniemtego narzedzia samooceny jest
sytuacja, gdy lokalny proces SUMP zostat zakonczony,
a plan zostat $wiezo zatwierdzony. Moze by¢ réwniez
zastosowane do oceny wczesniejszego plan mobilnosci,
by dowiedzie¢ sie, czy zasady zréwnowazonego
planowania mobilnosci miejskiej byty brane pod uwage
w tym czasie.

Rysunek 8: Pokrycie cech SUMP w narzedziu samooceny

Zrodto: Rupprecht Consult/CH4LLENE, 2016

16 pytan 17 pytan

16 pytan
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Rysunek 7: Narzedzie Samooceny SUMP
- dostepne w portalu Eltis i
Zrédto: Rupprecht Consult/CH4LLENGE, 2016
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Kwestionariusz Samooceny SUMP obejmuje tacznie
100 pytan .tak/nie”, podzielonych zgodnie z .krokami”
cyklu przygotowania SUMP, a kazde pytanie, przypisane
jest jednej z szesciu .cech SUMP”, Ponadto Narzedzie
Samooceny SUMP  okreéla podstawowe wymogi
zgodnosci, jakie miejscowy plan mobilnosci powinien
spetniaé, aby by¢ w zgodzie z definicja SUMP. Ustanawia
takze kryteria dla proceséw o wyjatkowo wysokiej
jakosci.

Narzedzie Samooceny SUMP jest publicznie dostepne
dla kazdego rodzaju miasta, bezptatnie, jedynie dla
niekomercyjnego wykorzystania.

Dtugoterminowa wizja i jasny plan realizacji
Podejscie partycypacyjne

Zréwnowazone uwzglednienie wszystkich
rodzajow transportu

Integracja sektorowa, pionowa i przestrzenna

Ocena obecnej i przysztej wydajnosci oraz analiza
kosztow i korzysci

I Monitorowanie, weryfikacja planu i raportowanie
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Wybor wskaznikéow jest istotnym etapem w celu
osiagniecia efektywnego kosztowo procesu M&O. W
nastepnym rozdziale 3.2.1, proces ten zostat opisany.
Nastepne rozdziaty dotycza konkretnych kwestii
dotyczacych istniejacych i nowych Zrédet danych i
wspotpracy instytucjonalnej w zapewnieniu dostepu do
danych dla celéw M&O.

3.2.1 Jak ustalane sa odpowiednie
wskazniki i dane dla M&0?

Metoda wyboru wskaznikow zgodna jest z podejsciem
planowania ukierunkowanego na cele, jak okreslono
np. w PROSPECTS (May i wsp, 2005) oraz rozwinieto w
DISTILLATE co do rozwoju wskaznikéw (Marsden i wsp.,
2005). Jest ona oparta na podejéciu logicznej struktury,

Ramka 11: Kategorie wskaznikow

w ktorej istnieje wyraznia droga miedzy dziataniami
oraz ich oddziatywaniem, np. na zmiane zachowan
transportowych. Mimo, Ze jest to uproszczenie
rzeczywistosci, gdzie wiele czynnikéw wptywa na efekty
jednoczesnie, zapewnia jasna strukture analityczna
systematycznego wyboru wskaznikdow.

Na podstawie literatury (np. Marsden i wsp., 2005,
Rupprecht Consult, 2014, AECOM, 2009) dokonano
rozréznienia pomiedzy nastepujacymi kategoriami
wskaznikow: wynikowe, dziatalnosci transportowej
(lub wynik posrednil, wyjscia, wejscia i kontekstowe.
Kazdy z tych rodzajéw wskaznika pozwala mierzyé
i monitorowaé rézne aspekty wykonania SUMP, jak
zilustrowano szczegdtowo w Ramce 11.

Wskazniki rezultatu okreélajg rzeczywiste skutki dla celéw SUMP [np. opézZnienia na osobo-km dla pomiaru
korzysci ekonomicznych lub wptyw emisji gazéw cieplarnianych na zmiany klimatu);

Posrednie wskazniki rezultatu dla instrumentéw opisuja zmiany stanu systemu transportowego i moga byc
zwigzane z sukcesem strategii (np. zmiany modalne jesli strategia jest zmiana na korzys¢ zrownowazonych
$rodkéw transportu). Okreéla sie je mianem Wskaznikow Aktywnosci Transportowej dla lepszego
rozumienia. Kategoria ta obejmuje wskazniki dla mierzenia wydajnosci systemu w przypadku nowych
technologii transportowych, np. zarzadzania ruchem lub operacji w transporcie publicznym, ktére zostaty

wdrozone jako czesé SUMP.

Wskazniki wyjsciowe mierza, w jakim stopniu instrumenty polityki zostaty wdrozone a ustugi poprawione
(np. ilo$¢ km uruchomionych linii autobusowych). Wskazniki aktywnosci oraz wskazniki produktu sa réwniez
niezbedne dla zrozumienia, dlaczego niektdre rezultaty zostaty osiagniete, a co mozna zrobi¢ w przysztosci,

jesli sytuacja wymaga poprawy.

Wskazniki wejsciowe dostarczaja informacji na temat ilosci zasobdéw wymaganych dla realizacji planu, w tym
kosztow. Wskazniki te sg zawarte w niniejszym raporcie w celu zapewnienia przejrzystosci w realizacji planu.

Pozwalaja one na ocene efektywnosci zasobdw.

Wskazniki kontekstowe dostarczaja informacji na temat zmian zewnetrznych, ktére maja wptyw na pomyslna
realizacje SUMP, np. zewnetrzne wydarzenia gospodarcze lub rozwdj polityki krajowe;.
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Zaczynajac od nastepujacego stwierdzenia dla
kazdego celu, ktéry jest sformutowany w SUMP,
zestaw wskaznikdw na réznych poziomach moze byc
systematycznie budowany:

Z zasobow A [wykorzystuje wktad] planujemy
wdrozy¢ instrument polityki B (produkuje rezultat),
ktory przyczynia sie do realizacji strategii C
(zmienia aktywno$¢ transportows) oraz powoduje
osiagniecie celu D (osigga wynik].

Monitorowanie i ocena

Rysunek 9 przedstawia powiazania miedzy réznymi
elementami  SUMP, a kategoriami  wskaznikéw
w podejsciu logicznej struktury. Dodatkowo beda
potrzebne wskazniki kontekstowe w celu zrozumienia,
czy czynniki zewnetrzne mogty znaczaco wptynac na
wyniki.

Rysunek 9: Logiczne ramy SUMP dla kategorii wskaznikow

Zrédto: CH4LLENGE/Giihnemann, 2016
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Przyktad takie] logiczne] $ciezki |
wskaznikow podano w ponizszej tabeli.

odpowiednich

Zgodnie z tym podejsciem, kazdy wskaznik bedzie
bezposrednio zwiazany z wktadami, rezultatami,
dziataniami transportowymi oraz wynikami SUMP
oraz umozliwi pézniejsza analize czynnikéw sukcesu i
przyczyn braku osiagniec.

Dla wyboru wskaznikdéw, powinno sie przestrzegac
nastepujacych zasad:

¢ Planisci powinni dazy¢ do korzystania ze standardowych
wskaznikéw, ktére sa juz dobrze zdefiniowane, oraz
w obszarach posiadanej wiedzy, co do sposobdw ich
pomiaru i analizy. Dzieki temu mozna dokonywac
poréwnan miasta z innymi miastami lub w stosunku do
krajowych i miedzynarodowych statystyk.

e Wskazniki  powinny by¢é tatwo zrozumiate
interesariuszy i decydentéw.

¢ Potrzebna jest jasna definicja kazdego wskaznika, w jaki
sposéb dane sa mierzone, jak wskaznik jest obliczany
na podstawie danych i jak czesto bedzie on mierzony.

e Dla kazdego wskaznika, musi by¢ ustalona wartosé
bazowa, czyli wartos¢ poczatkowa oraz oczekiwania co
do rozwoju bez wdrozenia dziatan zwiazanych z SUMP.

dla

Tabela 1: Przyktady roznych kategorii wskaznikow

Element SUMP
Zmniejszenie lokalnego —
Cel zanieczyszczenia powietrza
od transportu
/wiekszone wykorzystanie —>
Strategia niezmotoryzowanych form
transportu
Budowa wydzielonych —>
drég rowerowych
Instrumenty
Pedestranizacja ulicy —>
handlowej w centrum miasta
Za5ohy Koszty mwgstycp —
| utrzymania
28

¢ Nalezy zdecydowac co do formatu kazdego wskaznika
(Rozdziat 3.3.1 dotyczacy raportowanial.

¢ Nalezy ustali¢ wartosci docelowe dla wskaznikéw
gtéwnych (patrz Rozdziat 3.3.3 dotyczacy celdw).

e Szczegdlne potrzeby danego wskaznika moga wynikac
zwymogow co do wykorzystania konkretnej metodologii
oceny, np. analiza kosztéow i korzysci dla gtéwnych
interwencji.

e Wybér musi uwzglednia¢ dostepne zrédta danych i
zasoby do gromadzenia nowych danych.

W celu utatwienia procesu wyboru wskaznika, szablon
M&O0 stanowi wstepna dtuga liste wskaznikow dla
kazdego z typéw wskaznikéw. Lista ta pochodzi z
wielu poprzednich projektéw i literatury naukowej. Dla
wskaznikéw rezultatu, proponuje sie zdefiniowanie
ograniczonego zestawu podstawowych wskazZnikdw,
ktore odzwierciedlaja cele SUMP, np. 1-3 wskaZnikdéw
na kazdy cel. W celu umozliwienia pdzniejszej analizy
proponujesie zdefiniowanie celéwdlatych podstawowych
wskaznikdw, co najmniej co do kierunku rozwoju, jesli
wymiernych celéw nie da sie okreéli¢ (patrz Rozdziat
3.3.3 dotyczacy celéw). Tabela 2 przedstawia przyktad
doboru wskaznikéw i celéw w SUMP dla West Yorkshire,
gdzie zdefiniowano szes¢ gtéwnych wskaznikdw, wraz
z okresleniem zamierzonych celéw dla mozliwosci
podgladu postepow.

Mierzone przez

Liczba dni powyzej krytycznych

o , _ Wskaznik
poziomdw zanieczyszczenia ,
- Wynikowy
powietrza
. L : Wskaznik
Udziat podrézy pieszych i T —
rowerowych .
Transportowej
[los¢ wybudowanych km
wydzielonych drég rowerowych Wskazniki
% pedestrianizacji centrum Efektu
miasta
Koszty inwestycyjne i utrzymania Wskazniki
w transporcie dla nowej/ L,
Wejscia

ulepszonej infrastruktury
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Tabela 2: Podstawowe wskazniki rezultatu i cele dla zamierzen SUMP w West Yorkshire (WY)

Zamierzenia

Rozwoj
ekonomiczny

Niska emisja

Jakos¢ zycia

Kluczowe
wskazniki

Niezawodnosé
czasu podrézy

Dostep do
zatrudnienia

Podziat zadan
przewozowych

Emisje CO2 z
transportu

Wszystkie
ofiary
wypadkow
drogowych

Satysfakcja z
transportu

Definicja

Odsetek (dtugos¢)
podstawowej sieci autobusowej
/ podstawowej sieci
autobusowej w West Yorkshire,
gdzie zmiennos¢ czasu podrozy
w dni powszednie w okresie
szczytu porannego jest rowna
warunkom ruchu w okresach
pozaszczytowych

% spoteczenstwa, ktore jest
w stanie uzyskac dostep

do kluczowych osrodkdéw
zatrudnienia w catej West
Yorkshire w ciagu 30 minut,
przy uzyciu podstawowej sieci
transportu publicznego (07:
30-09: 30)

taczna liczba podrozy
samochodem przez
mieszkancow WY w catym roku

Roczne emisje CO2 dla ruchu
drogowego na catej lokalnej
sieci (z wytgczeniem autostrad)

[loé¢ ofiar drogowych w WY:
zabici lub powaznie ranni (KSI)
ze statystyk policyjnych w WY
(dla lat bazowych 2005-09)

Wyniki satysfakcji w catym
zakresie srodkdw transportu i
obiektéw transportowych.

Cel

/wiekszenie udziatu

z wartosci bazowej z

71% do 75%

Zwiekszenie udziatu

z wartosci bazowej z

71% do 75%

Utrzymanie obecnej
liczby podrézy
samochodowych
(2011). Zwiekszenie
udziatu podrozy
dokonywanych

z udziatem
zréwnowazonych
Srodkéw z 33% do
41%.

Osiagniecie redukcji
0 30% miedzy
rokiem bazowym

a 2026, zgodnie z
celem krajowym.

Redukcja liczby
zabitych/ciezko
rannych o 50%
pomiedzy latami
2005-09 a rokiem
2026

Zwiekszenie oceny
satysfakcji z 6,6 do
7,0 w 2017 roku
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Roczne Roczna
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Tabela 3: Lista Wskaznikow z szablonu M&0

Notka: Szablon zapewnia kolejne wskazoéwki na temat doboru wskaznikdéw z listy, w zaleznosci od uwarunkowan
lokalnych, takich jak typ projektu, strategie transportowe, rodzaj obszaru, itp. Wskazniki wynikowe sa sklasyfikowane
w podziale na wskazniki gtéwne, ktore nalezy uwzgledni¢ w SUMP oraz dodatkowe wskazniki opcjonalne. Dla
wskaznikdéw gtéwnych, powinno sie okreslic wymierne cele lub zamierzony kierunek zmian. Petny szablon M&O
mozna pobrac ze strony www.sump-challenges.eu.

Core Indicators

Average time lost per
passenger / ton km

Average difference between time required to travel in free flow and actual conditions for motorised traffic and
average pedestrian / cyclist delay at traffic signals / crossings per km

Public transport punctuality

Share of public transport services arriving at stops within set punctuality limits

Potential Additional Indicators

Transport intensity

Passenger / Ton km / GDP

User benefits

Monetised gains from improvements to transport system

Core Indicators

Perceived attractiveness of street
environment

Share of people who consider streets safe and easy to walk

Share of liveable streets

Share of streets considered pleasant + safe environment for walking and social interaction

Potential Additional Indicators

Community satisfaction

Average satisfaction with local community

Security

Crime rates [in street / PT environment)

Walkability of local
neighbourhoods

Walkability scores

Core Indicators

Carbon emissions

CO, emissions of traffic in city

Days exceeding critical levels

Number of days in which critical levels for local pollutants are exceeded

Potential Additional Indicators

Noise exposure of residents

%Households exposed to Lden > 65dB from traffic

Fossil fuel intensity

Fossil fuel consumption for transport per resident

Other GHG emissions

NOx, CFCs etc expressed as CO2 equivalent

Regional pollutants

NOx, VOC emissions

Use of renewable energy sources

Share of regenerative energies of energy consumption of motorised traffic

Conservation of natural / green
spaces

Net loss / gain of green space

Conservation of historical sites

Net loss of sites of historical / cultural importance

Core Indicators

Non-car accessibility to main
services

% of non-car households within 30 or 60 minutes of city centre or main suburban centre with shopping &
medical service provision

Accessibility for disabled people

Share of residents inside radius around barrier free public transport stops

Potential Additional Indicators

Public transport catchment area

Share of residents inside radius around PT stops

Environmental justice

Distribution of exposure to air pollution or noise by groups (age, gender, income, ethnicity)

Safety justice

Distribution of traffic deaths and injuries by groups (age, gender, income, ethnicity)
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Core Indicators

Killed and seriously injured
persons by mode

Number of persons killed or seriously injured (KSI) in traffic accidents

Accidents by mode

Total number of accidents

Potential Additional Indicators

Child KSI by mode

Number of children killed or seriously injured (KSI) in traffic accidents

Perceived safety by mode

Number of people rating it safe to use transport

Core Indicators

GDP per capita

Local GDP

Employment

Share of residents of working age in employment

Potential Additional Indicators

Business satisfaction

% of businesses rating transport provision satisfactory

Operator benefits

Revenue

Transport costs

Real net changes in transport costs

Economic losses due to health

Working days lost through illness

Economic vitality

Vitality index

Core Indicators

Cost recovery for transport
investments

Ratio of transport investment funding to investment expenditure

Cost recovery for transport
operations

Ratio of transport related revenue, including government funding, to cost of transport operations, including
subsidies for public transport

Potential Additional Indicators

Total cost recovery

Total revenues / Total expenditures

Per capita debt

Motorisation

Long-term debt / Population

Cars / household; This can be further broken down by types of vehicles, e.g. share of electric / hybrid vehicles if
policy instruments target these

Traffic volume by

: f:rrll Total passenger / ton km = Total travelled veh.km in city / region / corridor by mode multiplied with occupancy;

B ub{ic transport this can be further broken down by peak / off-peak; further modes can be added if targeted, e.g. pedelecs,

} Eicyc[e P e-vehicles

- walking

Trips by

: lc:rrr Total number of trips by mode with origin or destination in city / region or corridor; this can be further broken

B ub{ic transport down by peak / off-peak, inbound / outbound; further modes can be added if targeted, e.g. multimodal, pedelecs,
B Eicycle P e-vehicles

- walking

Travel behaviour characteristics

Break-down of trip statistics by
- trip frequency

- trip lengths

- share of multimodal trips

- trip purposes

Share of sustainable modes

Share of trips by non-motorised modes and public transport, including park & ride

Transport intensity
- freight
- passenger

Ratio of tkm per GDP in city / region
Ration of pkm / capita in city / region

Traffic flows on specific routes
- car

- lorry

- public transport

- bicycle

- walking

Vehicles / hour on routes where strategies target decrease or increase for specific modes, e.g. based on capacity
utilisation targets or management strategies
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Traffic speeds on specific routes

- peak Average speed [km/h] for vehicles on routes where strategies target decrease or increase for specific modes,
- off-peak e.g. based on capacity utilisation targets or safety strategies
Capacity utilisation exceeding Share of street length where flows exceed LOS capacity threshold (e.g. 85%)

LOS threshold

Utilisation of parking spaces

- overall Occupancy rate of number of parking spaces exceeding defined thresholds (e.g. 90% or 95%)

- during peak

Average car occupancy Average number of passengers per car travelling in city / region

Average public transport Average number of passengers per public transport vehicle travelling in city / region, potentially broken down by
occupancy type of public transport

Share of users expressing satisfaction with quality of public transport services covering availability, reliability,

Public transport user satisfaction comfort, cleanliness, security, fare levels, information & customer care
Wellbeing of public transport staff | Share of staff expressing satisfaction with working conditions, including driver workload, safety & security etc.

User acceptance of new transport | Share of users expressing satisfaction with quality of information systems, covering aspects of availability,
/ traffic information systems reliability and comprehensibility

Perception of infrastructure Share of population expressing satisfaction with quality of walking and cycling infrastructure, including

quality for walking and cycling availability, directness, security

Status assessment of transport Quality indices based on e.g. assessment of road surfaces, including side facilities, pavements, cycling facilities
infrastructure etc.

Output Indicators, Examples

Share of areas newly designated as mixed and high-density developments.
Length of new infrastructure construction by mode and type
Events to promote sustainable travel organised

Information campaigns carried out

Number of Employers / Schools with travel plans

Car sharing / car club schemes implemented

Share of barrier free public transport facilities

Share of pedestrian crossings with facilities for disabled people
Size / number of Park & Ride facilities

Number of cycling / walking facilities implemented

Traffic management systems implemented / upgraded

Traffic information systems implemented / upgraded
Discounted fare options provided

Road pricing systems implemented

Input Indicators

Transport investment costs for new / improved infrastructure

Start-up costs for new transport schemes

Expenditure for maintenance of streets, roadside facilities and public transport infrastructure

Subsidies for operation of public transport

Subsidies for discounted public transport fares

Subsidies for operation + maintenance of sustainable transport schemes, including bike hire schemes, subsidies for cycling to work schemes etc.

Expenditure for information campaigns

Contextual Indicators

Socio-demographic developments (population size and composition)

Economic performance (GDP/resident, employment, number of businesses, retail turnover, tourism if relevant)
Price developments (fuel, housing, cost of living)

National or international transport policy campaigns and legislation

Other sector policies [e.g. regeneration, health, education)
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Cele przysztego rozwoju transportu dla SUMP w DreZnie zostaty opracowane w zgodnej dyskusji z
interesariuszami przy Okragtym Stole oraz przyjete politycznie przez Rade Miasta Drezna z pewnymi
modyfikacjami. W celu ustalenia swojej listy wskaznikéw, dokonano dopasowania celéw z proponowanymi
wskaznikami. Matryca celéw i wskaznikéw pokazuje, ze:

Korelacja celow i wskaznikow w SUMP dla Drezna

cele sa zaréwno ilosciowe jak i jakosciowe,
65% celow jest mierzalnych poprzez wskazniki iloSciowe,

cele Drezna sa sformutowane w dos$¢ skomplikowany sposéb i niektdre cele nie sa mierzalne poprzez dane
ilodciowe (17 z 41, w kolorze niebieskim na Rysunku 10),

cele mogty by by¢ bardziej mierzalne iloSciowo.

Wiekszos¢ wskaznikdw, ktore zostaty wybrane do SUMP w DrezZnie, zostato uznanych za wtasciwe w ciagu
dalszego procesu. Jednak poczatkowa lista wskaznikdw jest wcigz dopracowywana i skracana.

Rysunek 10: Macierz wskaznikow i celow w Dreznie
Zrédto: Miasto Dresden

||

Praambel

1. Verkehr ist kein Selbstzweck! Er dient der Mobilitat der Biirger und der Sicherung der urbanen Wirtschaft. Beides setzt
freie Wahl der Verkehrsmittel voraus.

2. Die Erhaltung der Mobilitat — bezahlbar, sicher und umweltschonend — ist eine gesamtgesellschaftliche Aufgabe ersten
Ranges. Sie sollte im Konsens und unter weitestgehendem Verzicht auf dirigistische MaBnahmen umgesetzt werden

3. Das Recht auf kdrperliche Unversehrtheit sowie die Gleichstellung aller Menschen ist Verfassungsgrundsatz. Auch die
Verpflichtung, auf die Gleichwertigkeit der Lebensverhéltnisse hinzuwirken ist in der Verfassung des Freistaates Sachser|
- |verankert. Beides sind essentielle Leitlinien fiir die heutige und kiinftige Verkehrsentwicklung.

4. Die Entwicklung von Mobilitat und Verkehr ist mehr denn je globalen Einfliissen (Konjunkturschwankungen, begrenzte
fossilen Energieressourcen und steigenden Energiepreisen sowie Klimaveranderungen) unterworfen.

- |Verkehrsentwicklungsplanung muss darauf Antworten finden.

LF‘ - o T
|

||

|| ,TWWT Il
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W celu wspierania wyboru wskaznikéw aktywnosci
transportowej, szablon dla planéw M&O zawiera
tabele, ktére sugeruja, jakie wskazniki sa odpowiednie
dla jakich strategii oraz jaki kierunek zmian dla tych
wskaznikow bedzie powszechnie oczekiwany, by w
efekcie prowadzi¢ do pozytywnego rezultatu.

Wybor wskaznikéw wyjsciowych i wejsciowych bedzie
w duzym stopniu zalezat od zamierzonych interwencji
transportowych w miastach. Stad sugrowane sa
tylko przyktadowe wskazniki dla typowych dziatan
I typéw zasobdw, niezbednych do ich realizacji.
Przyktad wyboru rdéznych wskaznikéow wynikowych
dla monitorowania postepéw w realizacji polityki i
identyfikacji potencjalnych zagrozen znajduje sie w
lokalnym przyktadzie dla Krakowa.

Podobnie, uwzglednia sie typowe  wskazniki
kontekstowe, ktére sa wymagane w celu wziecia pod
uwage zmian zewnetrznych, ktére miaty wptyw na
pomyslna realizacje SUMP. Sa to z reguty:

¢ Zmiany spoteczno-demograficzne (wielko$¢ populacjii
jej sktad).

* Wyniki ekonomiczne (PKB/mieszkarica, zatrudnienie,
liczba przedsiebiorstw, obrét detaliczny, turystyka, jezeli
dotyczy).

e Zmiany cen (paliwa, , biezacego utrzymania).

e Kampanie | przepisy krajowych i miedzynarodowych
polityk transportowych.

* Inne polityki sektorowe (np. rewitalizacja, ochrona
zdrowia, edukacjal.

Ramka 12 podsumowuje procedure wyboruwskaznikdw.

Ramka 12: Procedura wyboru
wskaznikow

Zacznij od okreslenia celéw (lub gtéwnych
problemoéw do rozwiagzania)

Okresl, ktére strategie i dziatania musza by¢
monitorowane / oceniane

Jakie sa potencjalne wskazniki?

- .dtuga lista”, podana w szablonie dla
planéw M&O oraz oparta o istniejace bazdy
danych

- .gtowne” wskazniki podane dla kazdego
celu

- sugestie dla wskaznikéw najbardzie;

odpowiednich dla rodzaju interwencji

Potacz podejscie ,,z dotu do gory“ (co mamy] i
podejécie ,,z gory na dot“ (co nam potrzebne)
w sposdb systematyczny

Ktére z nich sa najbardziej odpowiednie?

- Redukcja do . krétkiej listy”, dostosowane]
do potrzeb kazdego miasta

- Na podstawie znaczenia, dostepnosci,
kosztéw pomiaru, wymagan prawnych i
operacyjnych, ...

- Zachowaj niewielka liczbe ,gtownych”
wskaznikdéw, jako tatwo zrozumiatych i
wyraznie powiazanych z celami

- Nalezy zdefiniowac dla kazdego wskaznika
gdzie i jak czesto bedzie on mierzony oraz
jakie sa warunki bazowe.
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Dla Krakowa zostato opracowane narzedzie oceny
w ramach formalnej procedury oceny zgodnosci
dziatan podejmowanych przez Urzad Miasta
Krakowa z zapisami Polityki Transportowej
dla Miasta Krakowa na lata 2007-2015. Ocena
ta zostata przeprowadzona w nastepujacych
obszarach: planowanie przestrzenne, transport
publiczny, system drogowy, parkowanie, ruch
rowerowy, organizacja i zarzadzania, polityka
finansowa | ekonomiczna, ochrona $rodowiska
oraz zachowania transportowe, komunikacja z
obywatelami i edukacja spoteczna.

Wskazniki produktu i procesu w Krakowie

Dla kazdego z wyzej wymienionych obszardw,
prowadzona jest ocena w trzech etapach. W
pierwszym etapie, kazdy instrument jest oceniany
oddzielnie w ramach kazdego obszaru. W tym
celu eksperci oceniaja taczny stopien realizacji
polityki. Istnieja trzy stopnie realizacji konkretnych

instrumentow polityki: 1 - niski, 2 - $redni,  Przystanek tramwajowy w Krakowie
3= wysoki. Zdjecie: ELTIS / Harry Schiffer

W drugim etapie skumulowana warto$¢ wskaznika dla realizacji danego obszaru polityki jest okreslana
przez wyliczenie stosunku rzeczywistej realizacji polityki do maksymalnej wartosci w procentach. Na
przyktad osiem instrumentéw planowania przestrzennego moze uzyskaé¢ maksymalna liczbe 24 punktow.

W trzecim etapie, proponowana jest ocena dla kazdego obszaru polityki, w oparciu o stopien realizacji,
przy uzyciu skali czterech punktow:

0-30% Polityka transportowa nie jest realizowana,

31 -50% Ryzyko niedostatecznej realizacji polityki transportowej,
51-70% Polityka transportowa realizowana jest dostatecznie,

> 71% Polityka transportowa jest realizowana wtasciwie.

Pierwsza .prébna” ocena zostata przeprowadzona w 2014 roku, gtéwnie ws$dd lokalnych ekspertéw z
Politechniki Krakowskiej oraz reprezentantéw Urzedu Miasta Krakowa. 0gélny éredniwynik (46%) pokazat,
zgodnie z kryteriami Ill stadium, Ze istnieje ogdlne ryzyko niedostatecznej realizacji polityki transportowe;.
Ze wzgledu na pewne ogolne zagadnienia i konieczno$¢ omdwienia i poprawy szczegdtdw procedury,
wynik ten nie jest obecnie traktowany jako wiazacy. Istnieje potrzeba aktualizacji procedury, po ktérych
beda organizowane kolejne oceny.
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Q Wybor wskaznikow w
Dreznie

Wybor wskaznikéw dla  SUMP w Dreznie
stanowit proces wieloetapowy.W pierwszym
kroku eksperci ds. planowania transportu w
administracji miasta omowili wewnetrznie
proponowane wskazniki dla projektu SUMP.
W drugim kroku lista wskaznikéw zostata
omoéwiona z partnerami wewnetrznymi z tej
samej administracji. Potem w trzecim kroku,
wskazniki byty omawiane z zainteresowanymi
stronami, politykami i wspdtpracujacymi
partnerami zewnetrznymi. Wynikiem jest lista
wskaznikdw obejmujaca 45 wskaznikdéw, gdzie
11 z nich stanowi wskazniki gtéwne. Lista
wskaznikdw jest integralna czescia przyjetego
na szczeblu politycznym SUMP dla Drezna.
Politycy postanowili takze o przeprowadzaniu
oceny SUMP co 3 lata, poczawszy od 2017
roku.

Szablon CH4LLENGE byt wykorzystany do
opracowania listy wskaznikéw w Dreznie. Byto
toprzydatne narzedzie, pomocnewznalezieniu
mozlwiych wskaznikéw oraz zorganizowaniu
procesu selekcji. Lokalnie istotne wksazniki
uzupetnity wskaznikiwybrane z listy dostepnej
w szablonie. Lista wskaznikéw dla Drezna
zostata opracowana dla rozwoju mobilnosci
I transportu na obszarze catego miasta.
Ponadto administracja miasta wybrata zestaw
wskaznikéw dla monitorowania 1 oceny
poszczegdlnych dziatan.

3.2.2 Identyfikacja istniejacych zrodet
danych oraz brakow i wykorzystanie nowych
zrodet danych

W przypadku wiekszosci wtadz lokalnych, istnieje juz
szereg zrédet danych, takich jak:

¢ dane o ruchu drogowym do zarzadzania ruchem
miejskim,

¢ dane nt. komunikacji miejskiej, do prowadzenia
przewozoéw i pobierania optat,

¢ badania dotyczace satysfakgji klientdw w transporcie
publicznym,

¢ dane z badan podrdzy, na przyktad z badan krajowych,

¢ dane o wypadkach,

¢ dane spoteczno-demograficzne,

¢ dane z monitoringu miejskiego dot. jakosci powietrza,
w szczegdlnosci tam, gdzie istnieje prawny obowiazek
do spetnienia norm jakosci powietrza, jak to ma
miejsce w europejskich miastach, gdize obowiazuja
dwie dyrektywy dotyczace jakosci powietrza,

* inne dane $rodowiskowe (takie jak liczba drzew,
wskazniki réznorodnosci biologicznej, mapy hatasul,

e dane nt. wykorzystania terenu, itp.

Wyzwaniem wiekszosci miast jest to, ze dane te nie s3
zharmonizowane w zakresie ram czasowych, pokrycia
przestrzennego, i fakt, ze czesto dane sa rozdzielone
pomiedzy rdéznych wtascicieli lub posiadaczy, lub
systemy przechowywania danych. Niektore dane
moga by¢ réwniez kosztowne do pozyskania, jesli sa
produkowane komercyjnie. Pierwszym krokiem w
rozwoju dziatalnosci M&Q i wyborze wskaznikéow jest
stworzenie przegladu istniejacych zrédet danych, i
zestawienie ich z lista potencjalnych wskaznikéw.

Jezeli przewiduje sie, ze okolicznosci zewnetrzne
zmienia sie znaczaco w trakcie realizacji, przydatne jest
uzupetnienie gromadzenia danych przez modelowanie
lub zaprojektowania badan eksperymentalnych (patrz
Hills i Junge, 2010}, w celu poprawy rozumienia
relacji przyczynowych pomiedzy dziataniami polityki i
wynikami.

Przyktadem dziatan na rzecz poprawy harmonizacji i
dostepu do danych jest rozwdj Centrum Doskonatosci
Danych w West Yorkshire Combined Authority, jak
opisano ponizej. Przyktad ten pokazuje réwniez
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znaczenie petnej dokumentacji zbiordw danych oraz
zapewnienia ochronyikonserwacjidanych, dziekiczemu
dane moga by¢ sensownie wykorzystane w przysztosci.

Po dokonaniu oceny istniejacych Zzrédet danych i
identyfikacji brakéw niezbednych do zmierzenia
wszystkich zamierzonych rezultatéow, konieczne moze
by¢ opracowanie lub okreslenie nowych Zrédet danych,
obejmujacych jako minimum gtéwne cele SUMP. Mozna
rozréznié nastepujace ogoélne rodzaje danych.

¢ Dane ilodciowe z pomiaréw automatycznych (np.
pomiar ruchu, dane GPS, itp.).

¢ Dane ilosciowe z badan [w gospodarstwch domowych,
na ulicy, w pojezdzie).

¢ Dane jakosciowe z wywiaddw lub grup fokusowych.

¢ Dane jakosciowe z notatek, dziennikow, blogow,
medidw spotecznosciowych.

e Dane z modelowania uzupetniajace braki w danych
(patrz Rysunek 11 jako przyktad dla West Yorkshire).

Szablon dla planéw M&O sugeruje mozliwe Zzrddta
danych dla wybranych wskaznikéw. Wiecej informacji

Monitorowanie i ocena

na temat zrédet danych i metod ich gromadzenia mozna
znalez¢ w wielu specjalistycznych podrecznikach i
przewodnikach, takich jak przewodnik CIVITAS dla
oceny dziatan na rzecz mobilnosci miejskiej (Dziekan i

wsp., 2013) lub wytyczne COST-Shanti dla harmonizacji
badan podrézy (Armoogum, 2014).

3.2.3 W jaki sposob mozna pokonac bariery
w pozyskiwaniu danych dzieki wspoétpracy
instytucjonalnej?

Przedmiotem troski wielu organéw planistycznych
jest kwestia danych, ktére sa rozproszone wsrdd
réoznych instytucji. Dostep staje sie problemem, ze
wzgledu na brak informacji na temat istniejacych baz
danych, a takze ze wzgledu na niecheé do dzielenia
sie informacjami, w szczegolnosci gdy w gre wchodza
operatorzy komercyjni. Do$wiadczenia w miastach, na
przyktad w Dreznie wykazaty, ze wczesna wspotpraca i
zaangazowanie innych instytucji w proces planowania
(potencjalnie nawet poczawszy od ustalania celéw), moze
przyczyni¢ sie do zwiekszenia gotowosci do wspdtpracy
i poprawy akceptacji SUMP (patrz réwniez podrecznik
CH4LLENGE dot. Wspétpracy Instytucjonalnej).

Figure 11: Dane West Yorkshire z Modelu Rozwoju Miasta (UDM), zebrane w celu oceny
mozliwych skutkow dla zatrudnienia w wyniku interwencji transportowych

Zrédto: WYCA

Change in Employment Density: 2026
From Constrained to Package

Change In Jobs by Zone per sg. km
M +200and over

B 14010 +180
+1201t0 +140
+100to +120

+8010 +100
48010 +80
+40ta +60
42010 +40

+0to +20

-0t0-20
-20 10 -40
-40 10 60
-60 10 -80
-8010 -100
-10010-120

W 120w -140
W -140t0-180

B 200 and under

obs filled by zone 2026

Bradford +3,700

Calderdale +1,500
Kirklees +2,100
Leeds 45,100
Wakefield 42,500

(West Yorks +15,200)
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WYCA (West Yorkshire Combined Authority) uznaje, ze dobrej jakosci dane oraz zarzadzanie danymi,
procesy monitorowania i ewaluacji sa podstawa solidnego rozwoju i wdrozenia SUMP. WYCA rozwijato swoja
praktyke w wielu réznych obszarach tematycznych, dazac do utworzenia Centrum Doskonatosci Danych.
WYCA rozpoczato od stosunkowo niskiego poziomu, z kilkoma dobrymi procsami, ale tez ograniczona
jakoscia i zakresem danych. Ograniczenia finansowe i ograniczony dostep do danych oso6b trzecich
wywarty wptyw na rozwdj proporcjonalnych i przysztych procesow, ktére sa spéjne i niewymagajace duzych
zasobow. Poczatkowym celem byto ustanowienie dorych podstaw do zarzadzania danymi poprzez audyt
istniejacych danych, odkrywanie pojawiajacych sie zrédet danych i wprowadzenie wiekszej dyscypliny,
spojnosci i przejrzystosci co do tego, w jaki sposéb dane sa przechowywane, opisywane i przekazywane.
Natepnym krokiem byto osiagniecie postepdw w rozwoju technik oceny, wykorzystujacych ulepszone dane
oraz wprowadzenie nowej praktyki do cyklu SUMP.

Centrum Doskonatosci Danych WYCA

Przechowywanie i zarzadzanie danymi SUMP

WYCA uzywa specjalistycznego oprogramowania Performance Management jako repozytorium danych
w catej organizacji, w celu zarzadzania kluczowymi wskaznikami by ukierunkowaé zarzadzanie na
kluczowych pomiarach. Jako czes¢ pilotazu w zakresie Monitorowania i Oceny w projekcie CH4LLENGE,
WYCA dokonato przegladu wykorzystania oprogramowania i jego zawartosci. Stwierdzono niedociagniecia
w zakresie decentralizacji z wieloma réznymi uzytkownikami oraz przypadkami uzycia, ktére skutkowaty
powielaniem lub brakiem spdéjnoci wprowadzanych danych. Dziatania skupity sie na centralizacji
zarzadzania danymi, dopasowaniem danych do SUMP oraz raportowaniu wydajnosci [np. dostarczaniem
wktadu do Rocznych Sprawozdan z Monitorowania dla SUMP) oraz na ..czysczeniu” danych w celu poprawy
procesu oceny programu.

Po wyborze wskaznikdw, musi zosta¢ dokonany wybor,
w jaki sposdb zgromadzone dane beda prezentowane,
analizowane i oceniane. Dostepne sa rézne metody
przeprowadzenia oceny programoéw i projektéw. Mozna
wyroznic cztery zasadniczo rézne formy:

e raportowanie i prezentacja oryginalnych danych,
zwykle w postaci skondensowanej, w celu identyfikacji
problemoéw i oceny, czy dane cele moga zostac
osiagniete,

e analiza statystyczna danych, w celu okreslenia
wptywow projektu i przyczynowosci,

¢ ocena wptywdw w stosunku do mierzalnych celow,
oraz

e metody oceny, ktdre zawieraja jakas forme oceny
wartosci w agregacji danych.

Wybor metody zalezeé bedzie w duzej mierze od
wymagan zewnetrznych, wielkosci programu, wiedzy
techniczne] personelu i dostepnych narzedzi do
przetwarzania danych i oprogramowania. W niektérych
przypadkach, rzad lub inne instytucje finansujace moga
wymagac zastosowania danej techniki oceny, takich jak
analiza kosztéw i korzysci. Jako minimum niezbedne
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bedzie regularne raportowanie nt. danych, zaréwno
w formie papierowej jak i za posrednictwem medidw
elektronicznych. Ponizsze rozdziaty zawieraja krotki
przeglad mozliwych sposobdw, jako pewne wskazdwki.
Jednak, aby uzyskac bardziej szczegdtowe porady na
temat ich wykorzystania, nalezy siegnac po inne zrddta
informacji.

3.3.1 Jak przedstawic¢ dane i wyniki
decydentom i opinii publicznej

Sposéb, w jaki dane z monitorowania i oceny s3
przedstawiane, moze mie¢ znaczacy wptyw na to, jak
postrzegana jest informacja. Decydenci w ramach
lokalnych wtadz, a takze biznes i lokalni interesariusze,
czesto maja niewielkie doswiadczenie w zakresie
analizy statystycznej lub ewaluacji i mato czasu,
aby przeczyta¢ szczego6towe raporty lub stuchac
rozbudowanych prezentacji. Czesto preferowana jest
prezentacja wynikéw w postaci liczb, niz zapozanie sie
z danymi jakosciowymi, poniewaz dane jakoSciowe sa
czesto postrzegane jako mniej obiektywne lub mniej
.naukowe”. Jednak informacje jakosciowe sa generalnie
doceniane jako dodatkowa informacja. Ponizsze punkty
musza by¢ brane pod uwage przy wyborze formatu
prezentacji danych:

e Informacje musza by¢ jasne i skondensowane; powinny
zawierac zwiezte podsumowanie, ale tez oferowac
opcje znalezienia bardziej szczegdtowych danych.

¢ Dane nalezy przedstawi¢ w tatwo zrozumiatej formie.
Metody raportowania danych to:
- Tabele sumaryczne.
- Wizualizacje zmian wskaznikdw (np. wykresy, mapy).
- Elementy obrazkowe (na przyktad zdjecia, filmy).
- Opisy jakosciowe.

¢ Prezentacja kluczowych danych musi zawierac
wyrazne powiazanie z celami oraz wartosciami dla
spoteczenstwa i administracji lokalne;.

Tabele zbiorcze powinny by¢ wtaczone do wszystkich
danych iloéciowych, a zmiany poczawszy od daty
poczatkowej i sytuacji bazowej ilustrowane wykresami
dla kluczowych wskaznikéw. Mapy sa szczegdlnie
cenne dla zilustrowania regionalnych réznic i inwestycji,
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w szczegolnosci co do dostepnosci, narazenia na hatas
lub natezen i predkosci ruchu. Elementy obrazkowe,
takie jak zdjecia poréwnujace sytuacje przed i po, jak
pokazano na rysunku 12 dla projektu przyjaznego
ruchowi rowerowemu w Orebrd, moga by¢ mocnym
narzedziem do zobrazowania zmian w strukturze
miasta po wprowadzeniu ulepszen w infrastukturze
budowlanej. Sa one szczegdlnie przydatne dla
wskaznikow dotyczacych percepcji jakosci oferowanego
transportu.

Rysunek 12: Przyktad obrazowego elementu dla
sytuacji przed / po realizacji SUMP (Gmina Orebro,
2013, str. 14)

Zrodto: Gmina Orebro, 2013, p. 14

Skrzyzowanie przed przebudowa

Skrzyzowanie z ciagtym pasem dla ruchu rowerow
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PRZYKLAD LOKALNY:
Prezentacja danych w Wiedniu

Administracja Wiednia jest ukierunkowana na strategiczne planowanie miejskiego transportu od kilku
dekad. Monitorowanie wydajnosci i rozwéj wzorcéw zachowan transportowych byty czescia wiedenskiego
.Transportowego Master Planu 2003". Wybrana metoda byto powtarzanie i publikowanie dogtebnych ocen
co 5 lat. Publikowane byty petne raporty. Sa one dostepne za darmo na stronie internetowej miasta. Wieden
uwaza ten fakt za wazny element przejrzystego procesu planowania.

Ostatnia ocena zostata zakonczona w 2013 roku. Ustalenia i wnioski stanowity podstawe dla nowego ..Planu
Mobilnosci Miejskiej Wiednia”, ktéry zostat przyjety w grudniu 2014 roku. Plan ten ustala wizje i zadania
do roku 2025. W ten sposob Wieden odpowiedziat na zasadnicze kroki cyklu SUMP, takie jak .wyciagaj
wnioski” oraz ,przygotuj sie dobrze/dokonaj samooceny”.

2, My
R,

¥,

Strefa dla ruchu pieszego w Wiedniu.
Zdjecie: Urzad Miasta Wiednia

3.3.2 Jak analizowa¢ wskazniki
Statystyki opisowe, zwykle raportowane wspélnie
z  zestawieniami  tabelarycznymi,  przedstawiaja
podsumowanie najwazniejszych cech dla danych
wskaznikowych i sa sposcbem na identyfikowanie

zmian w czasie. Oszacowanie tendencji mozna

testowanie hipotez. Jest to zalecane tylko dla oceny, a
nie dla monitorowania danych wskaznikowych.

Wazne jest, aby zawrze¢ uwagi na temat solidnosci
statystycznej danych oraz zgtaszac wszelkie problemy z

osiagna¢ przy uzyciu analizy regresji. Jednakze, aby
moc wycigga¢ miarodajne wnioski z analizy danych,
musza by¢ przeprowadzane metody statystyczne, np.

danymi, ktére moga zaistnie¢ w czasie ich pozyskiwania,
np. awarie sprzetu monitorujacego lub btedne wielkosci
proby przyjete do badan.
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Raporty oddziatywania dla SUMP w WYCA

Przygotowywanie .Raportéw Oddziatywania” jest przyktadem poprawy praktyki w opracowywaniu SUMP w
przypadku West Yorkshire Combined Authority, WYCA. Raporty oddziatywania sktadaja sie oceny iloSciowe]
wynikdw projektu, odniesionych do zatozen i celéw SUMP, uzupetnionych o ocene jakosciowa lub ,zdobyte
doswiadczenia”. Raporty Oddziatywania ukierunkowane sa na interwencje o mniejszej skali, tj. ponizej
5 mln funtéw wartoisci i sa préba zbierania informacji w efektywny kosztowo, proporcjonalny sposéb.
Przygotowywane sa one dla konkretnych programow, gdzie istnieje ograniczona wiedza na temat ich
wptywdw. Fundusze dedykowane dla Raportéw Oddziatywania zawarte sa w rocznym planie kapitatowym.
Proces ten ma na celu stworzenie bazy dowodowe] dotyczacej skutkdw réznych dziatan i wykorzystania tej
wiedzy jako danych wejsciowych do identyfikacji i rozwoju przysztych programaéw.

3.3.3 Ocena skutkow w stosunku do
mierzalnych celow

Wytyczne SUMP (Rupprecht Consult, 2014) zalecaja
przyjecie mierzalnych celow w zakresie oceny skutkow.
Wedtug tych wytycznych .Cele powinny by¢ .SMART"
(Konkretne, Mierzalne, Osiagalne, Realistyczne,
Okreélone w czasie) i odnosi¢ sie do uzgodnionych
celdw.” Zapewnienie jasnych celéw dla kazdego
zamierzenia, ustanawia jasne wytyczne dla kierunku
zmian i sposéb pomiaru stopnia osiagania celow. Jesli
saone dobrze zdefiniowane, decydenciiopinia publiczna
moga je tatwo zrozumie¢. Moga byc one zacheta do
aspirowania w kierunku lepszych rezultatéw.

Istnieje jednak ryzyko, ze alokacja srodkéw finansowych
pochodzacych od adminsitracji centralnej lub od
innych podmiotéw moze by¢ powiazana z osigganiem
spercyzowanych celéw, co z kolei moze inspirowac
lokalne wtadze do skoncentrowania sie jedynie na
waskim zestawie wskaznikdw i zaniechania szerszej
oceny. (Marsden i wsp., 2009, Marsden i Snell, 2009).
Bardziej pozadane jest elastyczne podejscie, ktére
pozostawia wieksze pole do decyzji, co do celdw
na poziomie wtadz lokalnych. Nie nalezy stosowad
uniwersalnych  wyznaczonych celéw. Rozwiazanie
takie przyjeto na przyktad w najnowszych wersjach
miejscowych planéw transportowych w Wielkiej Brytanii.

Ponizsze zasady powinny by¢ stosowane przy ustalaniu
celow:

e Cele powinny by¢ optymalnie ustalone dla wszystkich
zamierzen; w przeciwnym razie istnieje ryzyko, ze te z
ustalonym celem posrednio przyciagaja wieksza uwage
niz te bez.

* Celemuszaby¢(rozsadnie)réwnie optacalnewosiaganiu,
inaczej strategia bedzie posrednio koncentrowac sie na
tych celach, ktére kosztuja najmniej, by je osiagnad.

e Cele wydajnosci powinny by¢ zdefiniowane dla
podstawowych wskaznikdw rezultatu w pierwszym
kroku. Koncentracja na nich pozwala uniknac
niespdjnosci, ktére moga wystapi¢ miedzy celami
zwigzanymi z osiagnieciem wyniku oraz zmniejsza
ciezar definiowania wymiernych celéw dla wszystkich
wskaznikdw.

Rozwdj wskaznikéw SUMP  moze by¢ nastepnie
monitorowany przez poréwnanie ich postepdéw wobec
okreslonych celéw lub kierunkéw zmian, w formie listy
kontrolnej. Mozne to byé na przyktad zilustrowane jako
systeme S$wiatet ulicznych, jak w przypadku SUMP
dla Lund (Urzad Miasta Lund, 2009], patrz Rysunek
13. To podejsécie jest szczegélnie przydatne w czasie
monitorowania, jesli obserwuje sie ograniczona liczbe
wskaznikdw lub w czasie oceny SUMP polegajacej
na sprawdzeniu, czy rozwdj wskaznikdw aktywnosci
transportowej podaza zaktadana droga.
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Rysunek 13: Przyktad oceny z systemem $wiatet drogowych w przypadku SUMP dla Lund
Zrédto: Urzad Miasta Lund, 2009, str. 14-15

FULFILMENT OF GOALS

Goal
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13

14
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Increase proportion of inhabitants in the local authority who live in ‘CP circles’
within built-up areas. (CP circles = priority areas for expansion and utilisation
according to the Comprehensive Plan).

District programme with development needs, proposed measures and focus
will be produced for all built-up areas/districts.

The physical traffic environment will be designed to increase the average
speed of city bus traffic from 18 km/h to 22 km/h by 2013, and 23 km/h by
2030.

Increase the number of pedestrian and cycle paths by 10% by the year 2013,
and 30% by the year 2030.

The proportion of safety-adapted pedestrian and bicycle crossings should be
30% by 2013 and 100% by 2030.

Increase pedestrian traffic per inhabitant.

Bicycle traffic per inhabitant will increase by 5% by the year 2013 and by 10%
by the year 2030.

Continually increase travel by public transport per inhabitant.

Reduce motor vehicle traffic per inhabitant on the state and municipal road
network

Reduce motor vehicle traffic per inhabitant on the municipal road network by
2% by the year 2013 and 5% by the year 2030.

After new constructions, the travel time index for bicycles/cars will be less
than 1.5 for journeys to district centres and built-up areas (relates to both
housing and workplaces).

After new constructions, the travel time index for public transport/cars will be
less than 2.0 for journeys to district centres and built-up areas (relates to both
housing and workplaces).

Increase physical accessibility for disabled people, children and older people.

Reduce proportion of people who feel that the traffic environment is unsafe.

Reduce the number of serious injuries and deaths on roads by 25% by the year
2013 and 50% by 2030 (relates to both the municipal and state road network
and the basic data comprises road accidents reported to police).

Reduce emissions of carbon dioxide per inhabitant from traffic in the
municipality by 10% by the year 2013 and 40% by 2030.

By 2013, all properties located along the municipal road network that are
exposed to noise levels exceeding 61 dBA will have been offered grants
towards noise reduction measures. By 2030, all properties exposed to noise
levels exceeding 54 dBA will have been offered a grant. Noise levels relate to
the Community Noise Equivalent Level, CNEL.

Increase the proportion of inhabitants in the City of Lund who state that they
have been influenced by LundaMaTs.

Goal 2013

increase

all

22 km/h

+10%

+30%

increase

+5%

increase

reduce

-2%

75% of future
buildings

75% of future
buildings

increase

reduce

-25%

-10%

100 % with
equiv. noise
level
exceeding 61
dBA

increase

Goal 2030

increase

23 km/h

+30%

+100%

increase

+10%

increase

reduce

-5%

75% of future
buildings

75% of future
buildings

increase

reduce

-50%

-40%

100 %

with equiv.
noise level
exceeding 54
dBA

increase

Outcome 2008
(base year 2004)

increased

follow-up in
progress

18 km/h

+5%
+46%
reduced
+0

+15%
increased
+3%

follow-up in
progress

follow-up in
progress

increased

increased

+12% [data from 2007)

Offer according to
plan. Since 2004 the
number of residents
affected by noise
levels has decreased
by 33%

+33%
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3.3.4 Metody oceny

Opisane wczesniej metody statystyczne oraz poréwnania
w stosunku do celdw pomagaja zrozumieé rozwoj i
wskazac¢ potencjalne odchylenia od pozadanych zmian.
W kontrascie do tego, metody oceny sa subiektywnymi
technikami do przedstawiania i agregacji danych w

Nalezy mie$ swiadomos$é, ze znaczaca wada SCBA
jest koniecznos¢ zapewnienia wartosci pienieznych dla
skutkow, ktére nie maja ceny rynkowej, w szczegdlnosci
wptywu na srodowisko naturalne i poczucie réwnosci.
Ogolnie rzecz biorac, takie warrtosci pieniezne

sposoéb umozliwiajacy ocene wydajnosci w stosunku

do wielu celdw. Sformalizowane metody oceny, takie
jak analiza kosztéw i korzysci analizy wielokryterialne,
mozna zastosowad, by zapewni¢ decydentom informacje

na temat wagi kompromiséw pomiedzy
osiagnieciami roznych celéw.

Analiza spotecznych kosztéw i korzysci
(SCBA] dodaje wszystkie pozytywne i
negatywne skutki projektéw, wyrazone
w wartosciach pienieznych, do
kompleksowego pomiaru ogolnych
skutkow w zakresie jakosci zycia. Jest to
powszechnie stosowana i akceptowana
metoda.  Standaryzowane  podejscia
do prowadzenia SCBA, np. dla oceny
inwestycji infrastrukturalnych istnieja w
wielu krajach (Mackie & Worsley, 2013;.
Odgaard i wsp., 2005). Szczegdtowe
wytyczne winternecie, ktére przedstawiaja
obecny stan wiedzy w ewaluacji sa
dostepne  np. w  Wielkiej Brytanii
(Departament Transportu, 2014). Ponadto,
w ramach projektu HEATCO opracowano
zharmonizowana metodologie dla Europy,
w oparciu o doswiadczenia krajowe (Bickel
i in., 2004). SCBA zapewnia decydentom
kompleksowy | tatwy do zrozumienia
.stosunek jakosci do ceny”. Petne SCBA
nalezy naogdt przeprowadzacw przypadku
duzych inwestycji infrastrukturalnych,
na podstawie krajowych wytycznych
lub, w przypadku gdy takie nie istnieja,
wedtug metodologii HEATCO. Rysunek 14
przedstawia etapy zwiazane z procesem
przeprowadzenia SCBA dla  oceny
inwestycji transportowych. Dla oceny ex-
post, wykorzystuje sie rzeczywiste dane
z monitoringu tam gdzie to mozliwe, ale
by¢ moze trzeba je uzupetnia¢ danymi
wynikowymi z modeli transportowych.
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Rysunek 14: Proces SCBA dla oceny dziatan
transportowych
Zrédto: Bank Swiatowy, 2005, str. 7 (po zmianach)
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istnieja dla oszczednosci czasu podrozy, wypadkow
i ograniczonej liczby oddziatywah $rodowiskowych,
takich jak emisje gazdéw cieplarnianych, hatasu i jakosci
powietrza. Ponadto, SCBA zaktada, ze wszystkie skutki
moga by¢ przedmiotem wzajemnej wymiany i ze straty
dla niektérych czesci populacji dzis czy w przysztosci,
moga by¢ kompensowane przez korzysci dla innych.
Ponadto stosuje sie zazwyczaj stopy dyskontowe dla
przysztych skutkéw, przy zatozeniu, ze obecne pokolenie
woli mie¢ korzysci teraz niz w przysztosci. Zatozenia
te moga byé sprzeczne z celami zréwnowazonego
rozwoju, w szczegolnosci w przypadku perspektywy
dtugoterminowej, czytezw przypadku nieodwracalnych,
nieakceptowanych spotecznie badZ niesprawiedliwie
rozproszonych oddziatywan.

Stad, dla oceny catego SUMP, pakietow w SUMP
lub poszczegélnych dziatan, dla ktérych SCBA nie
jest dobrze rozwiniete lub niekompletne, proponuje
sie analize wielokryterialng (MCAJ, ktéra pozwala
na bardziej kompleksowe uwzglednienie skutkdw.
Obszerny przeglad metod MCA jest dostepny np.
Podreczniku Analizy Wielokryterialnej opracowanym
przez Departament Wspélnot i Samorzadéw Lokalnych,
w Wielkiej Brytanii (2009) lub w opracowaniu Nijkamp'a

Rysunek 15: Metoda na wielopodmiotowa analize
wielokryterialna (MAMCA)
Zrédto: Macharis i in. (2009), str. 187

Stakeholder analysis

i van Delft'a (1977). Prosta forma MCA to podejscie
skoncentrowane na osiagnieciu celu, ktdre wymaga
punktacji, w jakim stopniu cele zostaty osiagniete.
Dzieje sie to w sposdéb konsekwentny dla wszystkich
skutkdw, bez nadawania wagi poszczegolnym skutkom.
Przyktadem takiego podejscia jest Sumaryczna Tabela
Oceny, jaka zastosowano w praktyce oceny w Wielkigj
Brytanii (Departament Transportu, 2011). Inne metody
MCA stosuja wagi dla celdw i agreguja wszystkie skutki
w sumaryczny wynik. Dostepne sa rdézne techniki
do uzyskania wagi dla celéw, na przyktad ranking,
rating, stata punktacja, skale graficzne lub wzajemne
poréwnania. Zaleca sie, aby zaangazowad interesariuszy
w rozwoj waznosci dla celdw, jako element SUMP, jak
zilustrowano na Rysunku 15. Analiza czutosci musi
by¢ nastepnie przeprowadzana w zakresie wag w celu
okreélenia rzetelnosci wynikéw [patrz np. Gihnemann
iwsp., 2012).

Zostaty opracowane inne metody, krére tacza elementy
analiz MCA i CBA. Powszechnie rdzeniem takiej metody
jest SCBA, ktéra jest uzupetniana przez niepieniezne
oceny skutkéw oddziatywania na srodowisko lub przez
niepieniezne oceny skutkdw regionalnych. Do oceny
SUMP zalecamy jednak wtaczenie wynikow CBA w
szersze ramy MCA poprzez tabele sumaryczne na temat
osiagania celdw lub podejécia uwzgledniajace wagi.
Przyktadami takich zintegrowanych metod sa podejscie
Swiss NISTRA (Astra, 2003) lub podejscie stosowane
przez Irlandzkie Studium nt. Potrzeb Drég (Gihnemann
iwsp., 2012).

_ Overall analyses
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Ocena SUMP w zakresie mniejszych dziatan w West
Yorkshire

W Wielkiej Brytanii istnieja dobrze rozwiniete metody oceny $rednich i duzych systemoéw infrastruktury
transportowej, przewidziane i wspierane przez rzad centralny. Podejscie do programéw o mniejszej skali
opiera sie na innej bazie dowodoéw, jest domena wtadz lokalnych i nie jest jak dotad tak dobrze rozwiniete.
WYCA rozwija swoje sposoby do oceny mniejszych systemoéw. Przyktadem jest podejscie do programu
.Bus Hotspots™ - zbidr interwencji matej skali o kosztach okoto 50.000 € do 200.000 €, majacych na
celu zwiekszenie niezawodnosci autobuséw i czaséw podrdzy. Zostat opracowany prosty proces oceny,
proporcjonalnie do kosztéw proponowanych programaéw, ktéry wykorzystuje dane z rzeczywistych czaséw
odjazddéw autobusdéw do pomiaru réznicy czaséw przejazdéw w godzinach szczytu i poza nimi. Badana jest
takze niezawodnos¢ ustug w kazdym proponowanym miejscu. Szablon zestawia obszerne dane w forme
zwieztego streszczenia na dwie strony. Takie podejscie pozwala na priorytetyzacje tych programoéw, ktére
potencjalnie dostarczaja najwiekszy efekt. Obecnie trwa monitorowanie sytuacji .po”, w celu zapewnienia
dogtebnego zbadania efektéw. Kolejne iteracje maja na celu opracowanie petnego procesu ewaluacji,
ktory zawierad tez bedzie ocene stosunku jakosci do ceny.

Udoskonalone wyposazenie przystankow autobusowych w Wakefield, finansowane w ramach programu “Bus Hotspots”
Zdjecie: WYCA
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Mamy nadzieje, ze odebrali Pahstwo ten podrecznik jako
pomocne zrédto informacji, pomagajace dowiedzied
sie wiecej o monitorowaniu i ewaluacji w planowaniu
zréwnowazonego rozwoju mobilnosci miejskiej. Jesli
chcecie Panstwo poszerzy¢ swoje horyzonty jeszcze
bardziej polecamy zapoznanie sie z nastepujacymi
materiatami, ktére uzupetniaja ten podrecznik i sa
dostepne na stronie internetowej projektu CH4ALLENGE:

* Broszura ‘quick facts’: zwiezte streszczenie powoddw
dla prowadzenia oceny i monitorowania oraz gtéwne
etapy procesu

¢ Szablon Planu M&O, ktdry okresla strukture lokalnych
plandéw M&O dla SUMP, podajac w punktach zawartos¢
oczekiwana w danym rozdziale, w tym sugestie dla
wskaznikéw M&O.

¢ Kurs e-learningowy: interaktywny kurs online, na
temat sposobdw opracowania planéw M&O0, doboru
wskaznikéw i przeprowadzania monitorowania i oceny
SUMP.

¢ Dokument 5.1: zbidr i podsumowanie lokalnych planéw
M&O wsrdd miast partnerskich CHALLENGE.

Wiele rozdziatéw pozostatych trzech podrecznikow
CHALLENGE jest réwniez istotnych, jak wskazano w
kilku punktach w Rozdziale 3. Te trzy podreczniki sa
wymienione na poczatku Sekcji 5.

Jesli jeste$ zainteresowany dalszymi materiatami na
temat monitorowania i oceny SUMP, warto zapozan¢ sie
z nastepujacymi zrédtami opartymi na praktyce:

¢ Podrecznik GUIDEMAPS [GUIDEMAPS, 2004) zawiera
pomocne wskazéwki na temat zarzadzania projektem
jako czes¢ udanego procesu podejmowania decyzji w
transporcie, w tym planowanie dziatan M&O.

e Przewodnik CIVITAS dotyczacy oceny dziatan w
transportu miejskim (Dziekan i wsp., 2013).

e Sie¢ online specjalistéw transportowych dzielacych
sie swoja wiedza na temat oceny systemow
transportowych w Wielkiej Brytanii

Ponadto CH4LLENGE wypracowat znaczna liczbe
pomocnych  materiatéw  dotyczacych  planowania
zréwnowazone] mobilnosci miejskiej, ktore maja

na celu pomdc planistom w zakresie mobilnosci
zainicjowac¢ rozwdj SUMP oraz zoptymalizowaé ich
procesy planowania mobilnosci.

¢ Samoocena SUMP: darmowe narzedzie internetowe,
ktore umozliwia organom planujacym ocene zgodnosci

ich planu mobilnosci z koncepcja SUMP Komisji
Europejskiej.

¢ Stowniczek SUMP: krétka definicja ponad 120
specjalistycznych stéw, termindw i skrétow zwiazanych
z tematyka planowania zréwnowazonej mobilnosci
miejskie;.

¢ Curriculum CH4LLENGE: zarys kluczowych elementéw
nauczanych przy organizowaniu szkolen zwigzanych z
SUMP i czterema wyzwaniami.

¢ Kurs online ,,Podstawy SUMP": kompleksowy kurs
e-learningowy dla praktykdw na temat koncepcji SUMP
oraz proceduralnych elementéw cyklu SUMP.

o Artykut w Wikipedii: Dotacz do spotecznosci Wikipedii i
wesprzyj artykut nt. SUMP, opublikowany przez projekt
CH4LLENGE.

Aby uzyskad wiecej informacji dotacz do nas na:
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http://www.eltis.org/sites/eltis/files/trainingmaterials/evaluation_matters.pdf
http://www.eltis.org/sites/eltis/files/trainingmaterials/evaluation_matters.pdf
https://khub.net/web/localmajorschemeevaluation
http://www.sump-challenges.eu
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Pozostate trzy podreczniki CH4LLENGE

May (2016) Podrecznik SUMP Dobér Dziatan: Wybdr najbardziej efektywnych pakietéw dziatan. Dostepny na
stronach: oraz

Promotion of Operational Links with Integrated Services, POLIS & West Yorkshire Combined Authority, WYCA
(2016) Podrecznik SUMP Wspétpraca Instytucjonalna: Wspélna praca z partnerami instytucjonalnymi w kontekscie
Plandow Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej.Dostepny na stronach:

oraz

Rupprecht Consult (2016) Podrecznik SUMP Udziat Spoteczny: Aktywne angazowanie mieszkancow i
interesariuszy w proces opracowania Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej. Dostepny na stronach:
oraz
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Definicja

Oszacowanie to proces analityczny oceny wzglednych zalet strategii, przed ich
wprowadzeniem, przy zastosowaniu zorganizowanej metodyki. Oszacowanie moze
obejmowacd zaréwno jakosciowe i ilosciowe podejscie do analizy prawdopodobnych
skutkdéw proponowanych polityk i dziatan.

Ocenianie odnosi sie do aktu osadzenia wartosci, jakosci lub znaczenia czegos.

Obszerny zapis obecnej sytuacji (np. istniejacej infrastruktury, podziatu zadan
przewozowych, kongestii, poziomu zanieczyszczenia powietrza, itp.) wykorzystywany dla
infromacji na etapie przygotowywania planu. Ustalenie stanu bazowego pozwala réwniez
na mierzenie postepow.

patrz Ramka 2, Rozdziat 2.1

Wskazniki pozwalaja nam mierzy¢ skutecznosé planu, a zatem stanowiag podstawe do
jego oceny. Wskaznik jest jasno okreslonym zestawem danych, ktére moga by¢ mierzone
w celu umozliwienia monitorowania postepéw w kierunku osiagniecia konkretnego celu.
Wskazniki moga by¢ jakosciowe lub ilosciowe i bezwzgledne lub wzgledne.

W przypadku SUMP, dziatanie odnosi sie do polityki, kampanii lub projektu, ktdry jest
realizowany, tak aby osiagnac¢ cele i zadania zatozone w SUMP.

patrz Ramka 1, Rozdziat 2.1.

Zamierzenie jest szeroko pojetym kierunkiem zmian, jakiego poszukuje miasto.
Zamierzenia okreslaja kierunki poprawy, ale nie Srodek do jego osiagniecia.

Plan dziatania, zawierajacy potaczenie srodkdw, majacych na celu spetnienie
okreslonych celéw. Wybrane dziatania powinny wzmacniaé sie wzajemnie w osiagania
celdw i pokonywania barier.

Cele sa wyrazem dazen w stosunku do wskaznika. Na przyktad, jesli wybrano w SUMP
w wskaznik ,.emisje CO2 z transportu”, celem moze by¢ ograniczenie emisji C02 o 30%
w stosunku do obecnego poziomu, do roku 2025. Kazdy cel jest wiec skoncentrowany na
okreélony temat (np. podziat zadan przewozowych; bezpieczenstwo ruchu drogowego) i
okresla, co nalezy osiagnac przed koncem okresu planu SUMP, w stosunku do aktualne;
sytuacji.
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O CH4LLENGE

Wspétfinansowany przez UE projekt ,CH4LLENGE- odpowiedz na kluczowe wyzwania planowania zréwnowazonej
mobilnosci miejskiej” (2013-2016), starat sie odpowiedzie¢ na cztery istotne bariery dla rozwoju Plandw
Zréwnowazonej Mobilnoéci Miejskiej (SUMP] w Europie.

Aktywne angazowanie lokalnych podmiotéw i obywateli

Udziat . U
w procesy planowania mobilnosci

Wspétpraca Popr.a\(va vvsp'étp.r.acy. geograficznej,'politycznej,
administracyjnej i miedzyresortowe]

Okreslenie najbardziej odpowiedniego pakietu dziatan

WP ) dla osiagniecia celéw polityki danego miasta

Monitorowanie i Ocena wptywu dziatan i ocena procesu planowania
ocena mobilnosci

Dziewie¢ europejskich miast partnerskich byto zaangazowanych w projekt CH4LLENGE. Ponadto w projekcie
wzieto udziat 30 miast spoza konsorcjum, wszystkie przekonane co do woli poprawy ich planowania mobilnosci,
reprezentujace roznorodnos¢ kultur i kontekstéow zaangazowanych w planowanie zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej. Miasta CH4LLENGE wspierane byty przez grupe organizacji o duzym doswiadczeniu w pracy nad
planowaniem mobilnosci oraz SUMP.

Dla kazdego wyzwania, miasta projektu przeanalizowaty swoja lokalna sytuacje transportowa, opracowaty nowe
strategie rozwiazywania swoich probleméw z mobilnoscia i sprawdzity rozwiazania w projektach pilotazowych, w
celu przezwyciezenia barier dotyczacych udziatu spotecznego, wspdtpracy, doboru dziatan oraz monitorowania i
oceny.

Miasta z duzym doswiadczeniem w zintegrowanym planowaniu transportu, a takze miasta zmierzajace do
zainicjowania ich pierwszego procesu SUMP powinny skorzystaé z rezultatéw CH4LLENGE.

Zestawy CH4LLENGE

Opracowano cztery zestawy CH4LLENGE w oparciu o wyniki z dziatan szkoleniowych CH4LLEGE z udziatem
wtadz lokalnych i krajowych odpowiedzialnych za planowanie. Wykorzystano doswiadczenie z innych krajowych
i europejskich inicjatyw dotyczacych SUMP oraz z programéw pilotazowych CH4LLENGE prowadzonych w
uczestniczacych miastach partnerskich. Kazdy zestaw dotyczy jednego wyzwania i sktada sie z kompleksowego
przewodnika, broszury oraz interaktywnego kursu. Podreczniki i broszury sa dostepne w jezykach angielskim,
czeskim, chorwackim, holenderskim, francuskim, niemieckim, wegierskim, polskim i rumunskim.
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