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Wprowadzenie – przewodnik MaxSumo jako element projektu MAX 

MaxSumo to narzędzie umożliwiające usystematyzowaną ocenę projektów lub programów mobilności 

opisanych w niniejszym dokumencie. Narzędzie to jest metodą usystematyzowanego planowania, 

monitorowania i oceny projektów mobilności. Dokonywanie oceny projektów w sposób jednakowy ułatwia 

przekazywanie zdobytych doświadczeń i dokonanie porównań podobnych do siebie projektów. W perspektywie 

długoterminowej dzięki narzędziu MaxSumo będzie możliwe opisywanie korelacji pomiędzy podejmowanymi 

działaniami w zakresie transportu i ich wpływem na zasadnicze cele społeczne. Stosowanie opisywanej metody 

przyczynia się także do usprawnienia planowania projektu oraz wyznaczania istotnych i rzeczywistych celów. 

MaxSumo opracowano w ramach projektu MAX, jako element Pakietu Roboczego WP B – modele 

prognozowania zmian zachowań i przyszłych narzędzi oceny. MaxSumo funkcjonuje w oparciu o istniejące 

narzędzia, w tym SUMO, MOST-MET oraz CAG. Celem jego opracowania było zintegrowanie w jednym 

narzędziu aspektów świadomego podróżowania pochodzących z CAG, badań teoretycznych przeprowadzonych 

w ramach projektu MAX oraz bardziej praktycznych, bezpośrednich doświadczeń uzyskanych podczas 

wdrażania SUMO i MOST-MET w trakcie oceny już wdrożonych projektów mobilności
1
.  

Projekt MAX był wdrażany w latach 2006 – 2009 i stanowił największy projekt badawczy w dziedzinie 

zarządzania mobilnością realizowany w ramach szóstego programu ramowego Unii Europejskiej. Konsorcjum 
MAX pracowało nad rozbudową, standaryzacją oraz usprawnieniem systemów zarządzania mobilnością – 
prowadzone działania objęły zarządzanie jakością, realizację kampanii, opracowanie oceny, modelowanie oraz 
planowanie przestrzenne. Większość tych prac była bezpośrednio wspierana przez Radę Platformy EPOMM 
(European Platform on Mobility Management) w celu zapewnienia rozwoju, standaryzacji i rozpowszechnienia 
systemów zarządzania mobilnością w całej Europie. W ramach prowadzonych działań, opracowano kilka 
produktów oraz usług dostępnych pod adresem www.epomm.org. Więcej informacji zamieszczono na stronach 
internetowych www.epomm.org i www.max-success.eu.  

Przewodnik MaxSumo został opracowany przez Trivector Traffic (Szwecja), ILS (Niemcy) oraz Edinburgh 
Napier University – ENU (Szkocja), a także przy współudziale inny partnerów w ramach MAX WPB. 

Autorzy: 

Trivector Traffic: P. Hyllenius, L. Smidfelt Rosqvist 

ILS: S. Haustein, J. Welsch  

ENU: M. Carreno, T. Rye 

 

                                                           

1 MOST-MET opracowano w latach 2000 – 2002 w ramach projektu unijnego pod nazwą MOST (MObility 
management STrategies), czyli strategii zarządzania mobilnością na kolejne dziesięciolecia. CAG 
(Common/Campaign Assessment Guide) to z kolei przewodnik po metodach oceny kampanii, opracowany w 
ramach projektu unijnego TAPESTRY w latach 1999 – 2001. SUMO stanowił rozwinięcie narzędzia MOST-
MET i został wdrożony przez szwedzką Agencję Administracji Dróg (SRA). Metoda ta została spopularyzowana 
w efekcie powszechnego zainteresowania ze strony licznych beneficjentów reprezentujących szwedzki przemysł 
transportowy oraz sektor publiczny. 



 

  

 

Streszczenie 

Dla wszystkich zajmujących się zarządzaniem mobilnością najważniejsze jest wiedzieć i móc wykazać, że 

wykonane prace i poniesione koszty są uzasadnione. Niemniej jednak, wiele projektów w ogóle nie poddaje się 

ocenie. Oczywistym powodem takiego stanu rzeczy jest brak powszechnie stosowanego i aprobowanego 

narzędzia oceny. MaxSumo, wykorzystując doświadczenia zdobywane w ramach wcześniejszych projektów 

ogólnoeuropejskich i przy okazji stosowania narzędzia oceny SUMO, z którego z powodzeniem korzysta się w 

Szwecji, stanowi przystępną i usystematyzowaną metodę oceny instrumentów i projektów zarządzania 

mobilnością. 

MaxSumo daje możliwość skutecznego planowania, monitorowania i oceny projektów mobilności oraz 
programów, których celem jest zmiana zachowań transportowych. MaxSumo obejmuje ocenę zarówno samego 
przebiegu projektu, jak i nastawienia do problemu mobilności, które dany projekt usiłuje zmienić. Przewodnik 
MaxSumo może być stosowany zarówno w odniesieniu do pojedynczych działań, jak i do działań złożonych. 
Dzięki temu, możliwe jest opracowanie wskaźników oceny w sposób znormalizowany. Proces oceny 
przeprowadzany zgodnie z przewodnikiem MaxSumo pozwala na monitorowanie projektu zarówno w trakcie 
realizacji, jak i po jego zakończeniu, a także oferuje możliwość porównywania ze sobą poszczególnych 
projektów. Na poziomie europejskim, może to mieć bardzo pozytywny wpływ na podejmowane w przyszłości 
działania, jak i szacunkowe oceny ich opłacalności. 

Unikalną korzyścią, jaką oferuje MaxSumo, jest to, że nawet najbardziej złożone procesy zmiany zachowań 
dzieli się na poszczególne kroki, które można następnie monitorować i oceniać na bieżąco, analogicznie do 
korzystania z klatki schodowej w wysokim budynku, schodząc stopień po stopniu zamiast rzucania się z 
ostatniego piętra. Dzięki temu, ewentualne błędy można skorygować już na wczesnym etapie ich występowania.  

Najistotniejszym elementem MaxSumo jest jego kilka poziomów oceny. Poziomy oceny obejmują cały proces, 
począwszy od podejmowanych działań, poziomu świadomości, zastosowania instrumentów zarządzania 
mobilnością, aprobaty i satysfakcji ze świadczonych usług, a kończąc na efektach w postaci nowych postaw 
obywatelskich oraz wpływu na zmianę zachowań. Poziomy oceny koordynowane są w sposób 
usystematyzowany, umożliwiając bezpośrednie monitorowanie efektów projektu w sposób ciągły, już w trakcie 
jego realizacji.  

Przewodnik MaxSumo został opracowany w oparciu o przeświadczenie, iż zmiana zachowań wymaga czasu i 
odbywa się na kilku etapach, przez które przechodzą jednostki. W celu monitorowania tego postępu, MaxSumo 
obejmuje model samokontroli MaxSem (Max Self Regulation Model). MaxSem został opracowany w celu 
wytłumaczenia zmian w zachowaniach ludzkich z wykorzystaniem pytań, umożliwiających grupowanie 
jednostek na poszczególnych etapach zmiany zachowań. 

Przewodnik MaxSumo powinien być stosowany od samego początku realizacji projektu, już na etapie jego 
planowania. Na tym etapie najczęściej czynione są wszelkie niezbędne przygotowania do przeprowadzenia 
skutecznej oceny - definiowane są cele ogólne, grupy docelowe, zakres świadczonych usług oraz spodziewane 
nowe wzorce zachowań. Na każdym etapie, użytkownicy muszą podjąć decyzję dotyczące wyboru wskaźników i 
sposobu ich pomiaru. Użytkownicy mogą także pominąć pewne etapy – w niektórych projektach monitorowanie 
wszystkich poziomów jest niemożliwe lub zbędne, co umożliwia uproszczenie samej procedury oceny w 
odpowiednim zakresie. Zatem na etapie planowania powstaje plan monitorowania i oceny (MEP) wdrażanego 
projektu. 

Zaleca się korzystanie z internetowej bazy danych MaxEva w celu prowadzenia dokumentacji i dzielenia się 
swoimi doświadczeniami z innymi. Aplikacja MaxEva umożliwia udokumentowanie szczegółowych danych 



 

  

 
swojego projektu, korzystanie z doświadczeń zgromadzonych przy realizacji innych projektów, a także 
pogłębianie wiedzy na temat efektywności poszczególnych projektów zarządzania mobilnością. 

MaxSumo jest przede wszystkim narzędziem dla specjalistów zajmujących się zagadnieniami związanymi z 
zarządzaniem mobilnością. Wśród użytkowników MaxSumo można znaleźć menedżerów ds. mobilności, 
urbanistów, planistów i konsultantów ds. transportu, jak również osoby zajmujące się na co dzień 
kształtowaniem wzorców mobilności lub zarządzaniem mobilnością w firmach, szkołach itp. Ponadto MaxSumo 
może być także przydatnym narzędziem wykorzystywanym na uczelniach i w innych placówkach badawczych. 



 

  

 

Definicje 

 

Zarządzanie mobilnością (Mobility Management) 

Definicja zarządzania mobilnością stosowana aktualnie w ramach projektów MAX jest następująca: Zarządzanie 

mobilnością (Mobility Management – MM) to koncepcja promowania zrównoważonego transportu oraz 

zarządzania zapotrzebowaniem na korzystanie z samochodów poprzez zmianę postaw i zachowań podróżnych. U 

podstaw zarządzania mobilnością leżą „miękkie” środki, takie jak informacja i komunikacja, organizacja usług 

oraz koordynacja działań różnych partnerów. Środki „miękkie” najczęściej mają za zadanie poprawę 

skuteczności środków „twardych” stosowanych w transporcie miejskim (takich, jak nowe linie tramwajowe, 

drogi lub ścieżki rowerowe). Instrumenty zarządzania mobilnością (w porównaniu ze środkami „twardymi”) nie 

muszą wymagać wielkich inwestycji finansowych, przy jednoczesnym utrzymaniu wysokiego wskaźnika 

korzyści/koszty (BCR – Benefit Cost Ratio). 

Celem zarządzania mobilnością jest nakłanianie obywateli do stosowania „rozsądnej mobilności”, czyli 
organizowania swych codziennych zajęć w sposób efektywny pod względem ponoszonych wydatków na sposób 
przemieszczania się, oszczędności energii i ochrony środowiska. Szczegółowy opis oraz wybrane przykłady 
zarządzania mobilnością zamieszczone są na stronie internetowej MAX pod adresem www.max-success.eu. 

 

Projekt mobilności 

W niniejszym przewodniku MaxSumo wprowadzony został termin „projektów mobilności” jako ogólne 
określenie strategii zmierzających do zmiany (na różne sposoby) zachowań ludzkich w zakresie podróżowania i 
transportu. Projekty te obejmują oczywiście wszelkie aspekty zarządzania mobilnością, jednak uwzględniają 
także inne strategie oparte na podobnych metodach i celach, takie jak projekty realizowane w zakresie 
bezpieczeństwa na drogach czy przypadki, w których zarządzanie mobilnością łączy się z tradycyjnymi pracami 
fizycznymi.  

 

Plan monitorowania i oceny (MEP) 

W procesie MaxSumo definiowany jest plan monitorowania i oceny projektu, w skrócie MEP. Dzięki 
opracowaniu planu monitorowania i oceny, uzyskuje się przejrzysty plan poszczególnych faz realizacji danego 
projektu, a także jego monitorowania i oceny. Po opracowaniu planu monitorowania i oceny, należy rozpocząć 
realizację właściwego projektu i związanych z nim czynności. Szablony planu monitorowania i oceny 
zamieszczono w Załączniku 3. 

 

Pozostałe kluczowe terminy stosowane w niniejszym dokumencie definiowane są na bieżąco w treści raportu. 



 

  

 

Jak korzystać z przewodnika? 

Struktura niniejszego przewodnika została dostosowana do potrzeb potencjalnych użytkowników MaxSumo w 
oparciu o ich wcześniejsze doświadczenia i wiedzę w zakresie wdrażania i oceny projektów mobilności. 

W Rozdziale 1 opisano, czym jest przewodnik MaxSumo, a także w jaki sposób i w jakich okolicznościach 
należy z niego korzystać. Zapoznanie się z treścią tego rozdziału jest bardzo istotne, jako że zawarte w nim 
informacje pozwolą użytkownikowi w pełni pojąć istotę MaxSumo. 

Rozdział 2 (Korzystanie z MaxSumo) zawiera kluczowe informacje o metodologii przewodnika MaxSumo i 
sposobie jego stosowania w ramach projektów mobilności. 

W Rozdziale 3 zawarto informacje uzupełniające dotyczące poszczególnych poziomów oceny w ramach 
MaxSumo. 

Rozdział 4 wyjaśnia poszczególne podejścia metodologiczne stosowane w monitorowaniu zmian wzorców 
zachowań podróżnych, a także związanych z tym plusów i minusów. 

W Załącznikach zamieszczono szablony kwestionariuszy służących do gromadzenia danych niezbędnych na 
każdym etapie procesu oceny. Dodano także wypełnione formularze dla dwóch przykładowych projektów oraz 
szablony planu monitorowania i oceny. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Schemat 1: Struktura przewodnika MaxSumo 
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1 Czym jest MaxSumo? 

W bieżącym rozdziale opisano główną przesłankę, na której opiera się MaxSumo, a także wyjaśniono, jak i 
kiedy korzystać z MaxSumo. 

 

1.1 Jak funkcjonuje MaxSumo? 

MaxSumo to usystematyzowana, znormalizowana metodologia oceny, opracowana konkretnie pod kątem oceny 
projektów mobilności. Przeprowadza użytkownika krok po kroku przez proces skutecznego planowania, 
monitorowania i oceny projektów i programów mobilności, uwzględniając zarówno projekty wykorzystujące 
pojedyncze instrumenty zarządzania mobilnością, jak i łączące w sobie pakiety rozwiązań.  

MaxSumo obejmuje ocenę zarówno samego przebiegu projektu, jak i zachowania względem problemu 
mobilności, które dany projekt usiłuje zmienić. 

Struktura przewodnika MaxSumo jest przejrzysta, zaś opisane w nim metody nie odbiegają znacząco od innych 
instrukcji oceny działań podejmowanych w zakresie transportu i polityki publicznej. Niemniej jednak, MaxSumo 
jest rozwiązaniem unikatowym pod względem zakładanych celów, stosowanych wskaźników i efektów, jakie 
wyróżnić można na poszczególnych poziomach. Choć metoda MaxSumo jest bardzo prosta, opiera się na 
teoretycznych założeniach procesu faktycznej zmiany zachowań u podróżnych i wykorzystuje tę wiedzę w 
procesie oceny.  

Rozdźwięk, jaki powstaje pomiędzy działaniami podejmowanymi w ramach projektu mobilności a zakładanymi 
efektami, urasta często do olbrzymich rozmiarów. MaxSumo umożliwia pokonanie tej przepaści małymi 
krokami (poziomy oceny), które poddawane są na bieżąco monitoringowi i ocenie. Krok po kroku przewodnik 
udziela wskazówek niezbędnych na poszczególnych etapach realizacji projektu, począwszy od jego rozpoczęcia, 
poprzez wdrażanie, po uzyskane efekty. Wraz z każdym krokiem w procesie oceny, użytkownik zbliża się do 
zakładanego celu – rezultatów na poziomie systemowym.  
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Schemat 2: MaxSumo pozwala podzielić przepaść pomiędzy tym, czym zajmujemy się w ramach zarządzania 
mobilnością, a zakładanymi efektami na poszczególne kroki (poziomy oceny) 

 

Poszczególne poziomy procesu MaxSumo wiążą się ze sobą w logiczny sposób. Na każdym z nich, użytkownicy 
muszą podjąć decyzję, które wskaźniki wykorzystać i w jaki sposób dokonywać ich pomiaru. Informacje na ten 
temat zawarte zostały w rozdziałach 2 i 3.  

Poziomy oceny wykorzystywane w ramach MaxSumo dzielą się na cztery główne kategorie: 

• Ogólne warunki działania określają zasadnicze cechy typowe dla lokalizacji, w której realizowany jest 
dany projekt, a także cechy charakterystyczne jego grupy docelowej. 

• Usługi świadczone w ramach projektu odnoszą się do poszczególnych podejmowanych działań i ich 
rezultatów zmierzających do promowania zmiany zachowań podróżnych (czyli efekty projektu dla 
obywateli). 

• Opcje mobilności w ramach świadczonych usług opisują docelową postawę podróżnych, jaką projekt 
stara się zaszczepić w grupie docelowej (np. podejmowane próby przekonania kierowców samochodów 
osobowych do idei korzystania ze środków transportu publicznego, korzystania z rowerów lub 
odbywania podróży pieszo w ramach niektórych lub nawet wszystkich form podróży). 

• Efekty ogólne, czyli główne rezultaty projektu osiągnięte w zakresie promowania nowych postaw i 
zachowań, a także pokazanie, w jaki sposób zmiana zachowań transportowych wpłynęła na cały 
system. (np. ograniczenie ruchu samochodowego, zmniejszenie emisji CO2). 

 

 

Zarządzanie 
mobilnością 

Usługi  
zarządzania 
mobilnością 

Nowe opcje 
mobilności 

Wpływ na system Wpływ na system 

Poziomy oceny 

A Działania i efekty projektu 

B Świadomość świadczonych 
usług mobilności 

C Wykorzystanie świadczonych 
usług mobilności 

O
cen

a św
iad

czo
n

ych
 

u
słu

g 
D Satysfakcja ze świadczonych 

usług mobilności 

E Aprobata dla oferowanych opcji 
mobilności 

F Korzystanie z oferowanych 
opcji mobilności 

O
cen

a o
fero

w
an

ych
 o

p
cji 

m
o

b
iln

o
ści 

G Satysfakcja z oferowanych 
opcji mobilności 

H Postawy i zachowania w 
kontekście długoterminowym 

E
fekty 

o
g

ó
ln

e I Wpływ na system 



 

 strona 3 

 
Tabela 1: Poziomy oceny MaxSumo 

POZIOMY OCENY MaxSumo 

Czynniki zewnętrzne 

Opis warunków zewnętrznych dla wykorzystywanych środków. Identyczne dla wszystkich 
użytkowników.  

Ogólne warunki 
działania 

Czynniki personalne 

Informacje na temat sytuacji poszczególnych adresatów, które wymagane są w celu podziału 
na grupy docelowe itp. Obejmują zarówno „uwarunkowania obiektywne”, takie jak odległość 
pokonywana z domu do pracy czy dostęp do transportu publicznego, jak i „uwarunkowania 
subiektywne”, czyli aktualny etap zmiany zachowań konkretnego użytkownika i postawa 
podróżnego przez rozpoczęciem interwencji. 

A  Działania i efekty projektu 

Opis działań podejmowanych w ramach wykorzystania konkretnego instrumentu w celu 
zmiany zachowań transportowych, takich jak spotkania, materiały promocyjne, 
wdrożone systemy informacyjne, decyzje podjęte w zakresie polityki komunikacyjnej 
itp., a także poniesionych w związku z powyższym kosztów. 

B  Świadomość świadczonych usług mobilności 

Ocena świadomości projektu lub świadczonych usług mobilności  

C  Wykorzystanie świadczonych usług mobilności 

W odniesieniu do osób, które świadome są zasad działania i efektywności 
proponowanych usług, na tym poziomie ocenia się stopień wykorzystania usług, bądź 
zainteresowanie projektem lub usługami mobilności.  

Ocena 
świadczonych 
usług 

D  Satysfakcja ze świadczonych usług mobilności 

Ocena satysfakcji użytkowników ze świadczonych usług.  

E  Aprobata dla oferowanych opcji mobilności 

Opis aprobaty dla oferowanych opcji mobilności poprzez dokonanie pomiaru chęci 
zmiany postawy.  

F  Korzystanie z oferowanych opcji mobilności 

Wyznaczenie liczby osób korzystających z oferowanych opcji mobilności, tzn. 
kierujących się nową postawą wobec zagadnienia mobilności.  

Ocena 
oferowanych 
opcji 
mobilności 

G  Satysfakcja z oferowanych opcji mobilności 

Wykazanie, czy ludzie, którzy korzystali z oferowanych opcji mobilności, są z nich 
zadowoleni (co często stanowi warunek konieczny dla trwałej zmiany zachowań). 

H  Postawy i zachowania w kontekście długoterminowym 

Określenie liczby użytkowników, którzy w efekcie konkretnego działania dokonali 
zmiany swego zachowania i na trwałe zmienili swoje podejście do podróżowania.  

Efekty ogólne 

I  Wpływ na system  

Zakładane efekty projektu lub programu, jakich należy się spodziewać na poziomie 
systemowym, np. wpływ na ogólne natężenie ruchu drogowego. Na tym etapie ocenia 
się, na przykład, zmiany w liczbie przejechanych przez pojazdy kilometrów, emisji 
szkodliwych substancji, zużycia energii lub liczby wypadków osiągniętych w rezultacie 
zmiany zachowań ludzkich.  
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1.2 Dlaczego warto używać przewodnika MaxSumo? 

Dla każdej osoby zaangażowanej w projekty mobilności, niezwykle istotnym aspektem jest możliwość 
zademonstrowania skuteczności projektu oraz uzasadnienia zainwestowanych środków finansowych. Bardzo 
ważne, aby zrozumieć, dlaczego pewne rezultaty zostały uzyskane. Proces oceny przeprowadzany zgodnie z 
przewodnikiem MaxSumo pozwala na monitorowanie projektu zarówno w trakcie realizacji, jak i po jego 
zakończeniu, a także oferuje możliwość porównania ze sobą kilku projektów i zrozumienia poszczególnych 
zjawisk i ich przyczyn.  

Dzięki możliwości przeanalizowania całego procesu „z góry”, znacznie łatwiej jest zarówno monitorować 
poszczególne projekty, jak i zapewnić, iż przyszłe projekty korzystać będą z doświadczeń już zdobytych.  

MaxSumo daje możliwość usystematyzowanego i skutecznego planowania, monitorowania i oceny projektów 
mobilności oraz programów, których celem jest zmiana zachowań transportowych. Narzędzie zapewnia 
użytkownikowi pomoc i prowadzi go przez wszystkie etapy projektu: ustalanie celów, definiowanie grup 
docelowych, wybór instrumentów itd. MaxSumo bazuje na idei koncepcyjnego opisywania procesu zmiany 
zachowań ludzkich w kolejnych etapach, które przechodzą jednostki w celu osiągnięcia zakładanego poziomu 
zmiany zachowań. Ów system w postaci poziomów umożliwia dokonywanie pomiarów osiągniętych efektów 
projektu już na wczesnym jego etapie, a w razie konieczności, podejmowanie stosownych działań naprawczych, 
jeżeli efekty te nie dorównują założeniom. 

Wśród użytkowników MaxSumo można znaleźć menedżerów ds. mobilności, urbanistów, planistów i 
konsultantów ds. transportu, jak również osoby zajmujące się na co dzień kształtowaniem wzorców mobilności 
lub zarządzaniem mobilnością, na przykład w firmach czy szkołach. 

Jednak przed nakreśleniem głównych korzyści wynikających z monitorowania i oceny, warto zdefiniować te 
pojęcia: 

• Monitoring odnosi się do pozyskiwania, gromadzenia i opracowywania danych w sposób 
usystematyzowany, w celu opisania, co się wydarzyło i jaki wywarło to wpływ. Monitoring stanowi 
podstawę oceny, jednak nie gwarantuje wyjaśnienia pewnych zjawisk.  

• Ocena pozwala na usystematyzowaną analizę zgromadzonych danych. Obejmuje bardziej dogłębną 
analizę skutków, dąży do wyjaśnienia, dlaczego nastąpiła dana zmiana i pomaga wyciągnąć wnioski 
dotyczące istniejących związków przyczynowo-skutkowych (tzn. określić, czy obserwowana zmiana 
zachowań wynika bezpośrednio z podjętej interwencji). 

Podsumowując, monitoring obejmuje to, co się wydarzyło w efekcie podjętego działania, zaś ocena pozwala 
wytłumaczyć przyczyny zmian, jakie nastąpiły.  

Główne korzyści wynikające ze stosowania MaxSumo w procesie oceny są następujące: 

Usprawnienie zarządzanie projektem i śledzenie postępu w osiąganiu celów – Skuteczność projektu wzrasta, 
jeżeli monitoring i ocenę stosuje się zarówno na etapie wstępnego planowania, jak i poprzez wszystkie etapy 
wdrożeniowe, a także jako proces ciągły wspomagający kontrolę nad projektem i osiąganie faktycznych 
rezultatów. W efekcie gromadzone są informacje zwrotne dla zespołu roboczego, decydentów oraz osób, wobec 
których podjęte zostały konkretne działania. Informacje o efektach osiąganych na wczesnym etapie są także 
bardzo pomocne, jako że pozwalają określić, czy projekt faktycznie zbliża się do zakładanych rezultatów, czy 
też nie. Czasami, w takich sytuacjach konieczna jest zmiana ukierunkowania projektu. Monitoring pomaga w 
ustaleniu, gdzie konieczne jest dokonanie korekt. W tym sensie ocena jest niczym innym, jak tylko narzędziem 
kontroli dostarczającym informacji zwrotnych i wspomagającym osoby odpowiedzialne za projekt. 



 

 strona 5 

 
Ocena wspomaga proces uczenia – Monitoring i ocena stwarzają szanse porównania osiąganych wyników z 
wynikami innych, podobnych projektów, które również zostały poddane ocenie. Metoda porównawcza 
umożliwia gromadzenie wiedzy niedostępnej w inny sposób. Dzielenie się doświadczeniami także pomaga w 
zrozumieniu tego, co się powiodło, a także tego, co nie poszło po naszej myśli. 

Zaawansowana wiedza o związkach przyczynowo-skutkowych – Doskonalsze pomiary, dokumentacja, 
monitoring i ocena umożliwiają dochodzenie do bardziej wartościowych wniosków odnośnie wpływu 
podejmowanych działań na zmianę zachowań. W perspektywie długoterminowej przekłada się to na znacznie 
lepsze szanse stworzenia zweryfikowanych relacji przyczynowo-skutkowych. Te z kolei mogą być 
wykorzystywane do obliczania i przewidywania efektów przyszłych projektów mobilności.  

Gromadzenie danych pomocnych w przyszłych decyzjach i inwestycjach – Dokonywanie pomiaru 
opłacalności wykorzystywanych instrumentów zarządzania mobilnością stanowi cel sam w sobie dla 
decydentów i podmiotów finansujących, zaś ocena pozwala na określanie ponoszonych kosztów.  

Pomimo przedstawionych powyżej jednoznacznych korzyści monitorowania i oceny, wiele projektów w ogóle 
nie poddaje się ocenie. Może zdarzyć się tak, że użytkownik (lub podmiot finansujący) nie uważa, iż 
przeznaczanie dodatkowych funduszy na proces oceny jest opłacalne, lub po prostu nie jest pewien, w jaki 
sposób taką ocenę przeprowadzić. Liczymy na to, że argumenty przedstawione w poradniku MaxSumo zdołają 
przekonać Ciebie i podmioty finansujące Twój projekt o tym, jak istotna i wartościowa jest prawidłowa ocena. 

 

1.3 Kiedy można korzystać z MaxSumo? 

MaxSumo można używać przy okazji realizacji większości projektów mobilności, bazujących zarówno na 
pojedynczych, jak i licznych instrumentach zarządzania mobilnością, zmierzających do wywarcia wpływu na 
postawy i zachowania podróżnych. Narzędzie to może także stanowić podstawę oceny szeroko zakrojonych 
programów zarządzania mobilnością, realizowanych w wielu różnych miejscach. Przewodnik obejmuje pełen 
zestaw instrumentów zarządzania mobilnością, choć MaxSumo jest na tyle elastyczny, że można go stosować 
także w innych sferach, na przykład odnośnie bezpieczeństwa na drogach. Metodologię MaxSumo z 
powodzeniem stosuje się również do oceny tradycyjnych, „twardych” środków, gdy są one łączone ze środkami 
„miękkimi” w ramach strategii zarządzania mobilnością.  

Elastyczność MaxSumo pozwala na jego wykorzystanie zarówno w projektach o dużej skali, takich jak 
kampanie realizowane w dużych zbiorowiskach ludzi (miasto lub cały region), jak i projektach obejmujących 
pojedyncze organizacje, szkoły czy osiedla. 

1.4 Zrozumienie zmiany zachowań 

Głównym celem każdej oceny jest zademonstrowanie, iż wdrożony projekt mobilności spełnił swoje zadania. W 
przypadku zarządzania mobilnością, kluczową kwestią jest stwierdzenie, czy projekt doprowadził do 
faktycznego utrwalenia prawidłowych zachowań u podróżnych.  

Aby móc skutecznie wpłynąć na zmianę zachowań ludzkich, konieczne jest zrozumienie procesów niezbędnych 
do zmiany postaw, a także wykorzystanie tej wiedzy do celów strategii wdrożeniowych. Kluczowe znaczenie dla 
wdrażania i oceny projektów mobilności mają następujące fakty związane ze zmianą zachowań:  

• Po pierwsze, w każdej grupie ludzi, niektóre osoby są bardziej podatne na zmiany postaw, niż inne. To, 
w pewnym sensie, wiąże się z bardziej subiektywnymi czynnikami, takimi jak nastawienie i sposób 
postrzegania dostępnych opcji komunikacyjnych. Dla niektórych osób, zmiana typu transportu wiąże 
się z bardziej obiektywnymi przyczynami: dla przykładu, na danej trasie nie kursuje autobus lub osoba 
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jest niepełnosprawna w stopniu uniemożliwiającym przesiadkę na rower lub przemieszczanie się 
pieszo.  

• Po drugie, coraz bardziej powszechnym staje się przekonanie, iż w wielu przypadkach, zmiana 
zachowań nie następuje jednorazowo, a może być postrzegana jako seria etapów (lub kroków), przez 
które muszą przejść użytkownicy, aby osiągnąć etap końcowy, czyli nową postawę życiową. Dlatego 
też, bardziej subtelne zmiany w zachowaniach i sposobie postrzegania alternatywnych środków 
transportu (odzwierciedlające szerszy trend zmiany zachowań) następują jednocześnie ze zmianami 
bardziej oczywistymi. 

 

Aby uzyskać pełniejszy przegląd efektów danego działania, istotny jest pomiar wspomnianych bardziej 
subtelnych zmian w zachowaniach i postawach, a także widocznych zmian zachowań następujących 
„samoistnie”. Oceny skupiające się wyłącznie na faktycznych zmianach zachowań nie ujawniają tych aspektów, 
dlatego też ich skuteczność w promowaniu zmiany zachowań może okazać się niepełna. 

Określenie, na jakim etapie przemiany znajdują się poszczególne osoby, jest szczególnie przydatne przed 
rozpoczęciem realizacji projektu w kontekście informowania wybranej grupy docelowej oraz planowania 
dalszych działań, co w konsekwencji złożyć się może na „ostateczny bodziec”, pozwalający osiągnąć zakładany 
cel końcowy zmiany ludzkich zachowań. Dla przykładu, inicjatywa medialna na rzecz świadomego korzystania 
ze środków transportu może doprowadzić do podniesienia świadomości niektórych użytkowników oraz 
zwiększenia ich skłonności do wykorzystania z alternatywnych środków transportu. Pozyskana wiedza może 
zainspirować użytkowników do rozważenia opcji stałego korzystania z tych środków transportu, choć konieczne 
mogą okazać się dalsze inicjatywy (być może ukierunkowane indywidualne doradztwo na temat możliwości 
transportu lub obniżone opłaty za transport), by faktycznie nakłonić ludzi do zmiany trybu transportu.  

 

W tym kontekście, pojawiają się dwa zasadnicze pytania: 

• W jaki sposób dokonać obiektywnego pomiaru tego typu zmian zachowań i postaw? 

• Jak zagwarantować, że wykonane pomiary uwzględniać będą pełen zakres aspektów zachowań i 
postawy, co do których istnieje pewność, że są istotne w kontekście promowania zmian zachowań? 

Model teoretyczny2 opracowany w ramach projektu Max (MaxSEM) oraz związane z nim pytania w celu 
przeprowadzenia diagnozy na każdym etapie uwzględniają obydwa powyższe zagadnienia3. Model stanowi 
zasadnicze ramy teoretyczne procesu zmiany zachowań i tłumaczy gotowość jednostek do zmiany preferencji 
odnośnie środków transportu poprzez zakwalifikowanie ich do jednego z czterech etapów: 

• Etap 1: Początkowy stan świadomości. Osoby na tym etapie są zadowolone z aktualnego sposobu 
podróżowania (np. jako kierowcy samochodów) i nie wykazują chęci bądź pragnienia zmiany trybu 
transportu. 

• Etap 2: Dojrzały stan świadomości. Osoby znajdujące się na tym etapie nie są w pełni zadowolone ze 
swego aktualnego nastawienia do kwestii podróżowania (dojrzewają). Chciałyby spróbować korzystać z 

                                                           
2 Szczegółowy opis modeli zmian zachowań zamieszczono w Pakiecie Roboczym B dla projektu MAX, pt. 
State-of-the-Art-Report http://www.max-success.eu/downloads/MAX_SoA_AnnexB1_1.pdf. 
3 Więcej informacji o MaxSEM i innych narzędziach projektu Max zamieszczono na stronach internetowych 
www.max-success.eu lub www.epomm.org 
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innych środków (typów) transportu, jednak nie są przekonane w kwestii wyboru odpowiedniego, bądź 
też nie posiadają wystarczającej pewności, by zdecydować się na ów krok. 

• Etap 3: Przygotowanie do zmiany zachowań i działania realizujące te zmiany. Osoby na tym etapie 
podjęły już decyzję w kwestii preferowanego typu transportu dla niektórych lub nawet wszystkich 
odbywanych na co dzień podróży, a być może już wypróbowały go przy kilku okazjach.  

• Etap 4: Utrzymanie stanu zmian zachowań. Osoby na tym etapie z powodzeniem przesiadły się na 
nowe środki transportu w ramach niektórych lub nawet wszystkich odbywanych podróży, zaś nowy 
wzorzec zachowań (sposób podróżowania) stał się dla nich dominującym i korzystają z wybranego typu 
transportu w większości przypadków odbywania podróży (nowe przyzwyczajenie). 

 

Działania i instrumenty zarządzania mobilnością można dobrać lub opracować w taki sposób, aby były 
dostosowane do etapu, na którym aktualnie znajdują się osoby z danej grupy docelowej. Pytania zadawane w 
celu przyporządkowania poszczególnych osób do odpowiednich etapów zawarte zostały w załączniku 1 
(rozdział 5). Zadając te same pytania przed i po realizacji projektu zarządzania mobilnością, osoby 
odpowiedzialne za jego ocenę mają możliwość stwierdzenia, czy podjęte działania spowodowały u członków 
grupy docelowej postęp w kontekście gotowości do zmiany swego zachowania. Jeżeli tak się stało, informacja ta 
może zostać następnie wykorzystana w celu dokonania wyboru najskuteczniejszego instrumentu do 
wykorzystania w kolejnej fazie działań zmierzających do nakłonienia ludzi do ostatecznej i trwałej zmiany 
swego nastawienia. Stanowi to wyznacznik powodzenia całego projektu. 
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2 Korzystanie z MaxSumo 

W bieżącym rozdziale w sposób ogólny opisano proces MaxSumo, a także zamieszczono bardziej szczegółowe 
informacje odnośnie działań podejmowanych w trakcie korzystania z metody MaxSumo.  

2.1 Zarys procesu MaxSumo 

MaxSumo jest nie tylko instrumentem wskazującym elementy, jakie należy monitorować i oceniać (na jakim 
poziomie), lecz także zapewnia pomocne wskazówki odnośnie realizacji projektu w każdej jego fazie, 
począwszy od decyzji o podejmowanych działaniach, aż po dokonanie i podsumowanie oceny.  

MaxSumo może być zatem postrzegany jako proces wspomagający zarządzanie i kierowanie poszczególnymi 
elementami projektu w celu osiągania namacalnych efektów. Z niektórymi aspektami danego procesu stykamy 
się już we wstępnej fazie projektu. Z innymi natomiast wtedy, gdy projekt został już wdrożony, a z jeszcze 
innymi na jego ostatnim etapie. 

Istotne jest, aby postępować zgodnie z procedurą zakładaną dla wstępnej fazy projektu i od samego początku 
działać na poszczególnych poziomach oceny w celu przeprowadzenia monitoringu i oceny tych poziomów. 
Pomaga to także w sposób usystematyzowany i metodyczny ukierunkować projekt na właściwą grupę 
adresatów, organizację działania i oferowane usługi (metody wywierania wpływu). Wykorzystanie 
poszczególnych poziomów oceny w ramach MaxSumo powinno zostać zaplanowane na samym początku 
realizacji projektu.  

Prawidłowy monitoring i ocena projektu rozpoczyna się od fazy planowania. Zdecydowanie zbyt często analiza 
procesu oceny następuje wyłącznie w końcowej fazie projektu. Jeżeli zgodnie z przesłaniem MaxSumo kwestię 
oceny poruszymy już na początku projektu, zanim rozpocznie się faktyczne jego wdrażanie, staniemy przed 
optymalną szansą wykorzystania inicjatyw w sposób możliwie jak najskuteczniejszy. 

Proces MaxSumo (patrz Schemat 3) opisuje etapy działań realizowanych na początku projektu (zdefiniowanie 
zakresu projektu, celów zasadniczych, grup docelowych oraz metodologii pracy) w celu przeanalizowania 
poszczególnych poziomów oceny i stwierdzenia, jakie czynności należy przedsięwziąć. Następnie, proces 
opisuje, w jaki sposób poziomy oceny wykorzystywane są do celów monitorowania i oceny. Informacje zwrotne 
uzyskane w toku oceny umożliwiają udoskonalanie projektu na bieżąco. Jest to bardzo istotny etap projektu (na 
Schemacie 3, zaznaczony został strzałkami powrotnymi po prawej stronie). Na etapie oceny analizowane są 
także istniejące związki przyczynowo-skutkowe. 

Oznacza to, że od samego początku realizacji projektu, należy wykorzystać wszystkie etapy w ramach 
pierwszego bloku procesu MaxSumo: 

Etap 1: Zdefiniowanie zakresu projektów i wyznaczenie celów ogólnych i szczegółowych 

Etap 2: Zdefiniowanie grup adresatów  

Etap 3: Zdefiniowanie usług świadczonych w ramach projektu oraz oferowanych opcji mobilności 

Etap 4: Analiza wszystkich poziomów oceny, wybór poziomów do monitorowania i zdefiniowanie 
celów i wskaźników dla wybranych poziomów oceny  

Etap 5: Zdefiniowanie odpowiednich metod pozyskiwania danych dla wybranego poziomu oceny  
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Po zakończeniu powyższych działań, następują ostatnie dwa etapy:  

Etap 6: Monitorowanie wybranych poziomów oceny  

Etap 7: Ocena projektu i analiza zaobserwowanych zmian 

 

Schemat 4: Proces MaxSumo – wieloetapowa procedura inicjowana wraz rozpoczęciem planowania projektu 

 

Plan monitorowania i oceny (MEP) 

W procesie MaxSumo definiowany jest plan monitorowania i oceny projektu, w skrócie MEP. Dzięki 
opracowaniu planu monitorowania i oceny, uzyskuje się przejrzysty plan poszczególnych faz realizacji danego 
projektu, a także jego monitorowania i oceny. Po opracowaniu planu monitorowania i oceny, należy rozpocząć 
realizację właściwego projektu i związanych z nim czynności.  

W trakcie realizacji projektu, czynności monitorowania wykonywane są zgodnie z planem monitorowania i 
oceny, zaś pod koniec projektu, bądź też na odpowiednim etapie jego realizacji, przeprowadzana jest dogłębna 
analiza zgromadzonych danych i wyciągane są wnioski odnośnie efektów projektu oraz ewentualnej zmiany jego 
ukierunkowania. 

Szablony planu monitorowania i oceny zamieszczono w Załączniku 3. 
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Zdefiniuj metody opracowania 
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określenia wskaźników 
wyznaczonych dla poszczególnych 
poziomów  
 
 
Dokonaj oceny projektu 
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Próbni podróżni – przykładowy projekt MaxSumo 

Aby zilustrować, w jaki sposób korzysta się z przewodnika MaxSumo podczas całego procesu oceny i na 
różnych jej poziomach, w osobnych polach zamieszczone są informacje na temat przykładowego projektu. 

 

  

2.2 Pilotowanie, monitorowanie i ocena projektu mobilności 

2.2.1 Etap 1: Zdefiniowanie zakresu i wyznaczenie ogólnych i 
szczegółowych celów projektu 

Ogólne cele projektów mobilności, choć zasadniczo zróżnicowane, zazwyczaj obejmują polepszenie jakości 
powietrza poprzez ograniczenie emisji spalin, zmniejszenie liczby ofiar śmiertelnych i rannych w wypadkach 
drogowych, zmniejszenie zużycia energii i/lub ograniczenie ruchu drogowego poprzez nakłonienie kierowców 
samochodów osobowych do zmiany typu transportu na bardziej zrównoważony.  

Aby móc z powodzeniem monitorować i oceniać tego typu projekty (aby przekonać się, czy przyniosły 
oczekiwane efekty), istotnym jest uściślenie, do czego właściwie dany projekt będzie zmierzał (czyli należy 
wyznaczyć cele) jeszcze przed rozpoczęciem jego realizacji.  

Wspomniane cele należy określać w należyty i konstruktywny sposób, a w tym celu pomocnym zabiegiem może 
okazać się dokonanie podziału celów ogólnych na konkretne i mierzalne cele szczegółowe. Należy skorzystać z 
modelu rozsądnych celów, czyli SMART.  

Cele wyznaczane w ramach modelu SMART są następujące:  

Szczegółowe Szczegółowe i przejrzyste cele powinny uściślać, w miarę możliwości, do jakich, w miarę 
możliwości mierzalnych celów dąży dany projekt. Dla przykładu, cel zdefiniowany jako 
„powinno wzrosnąć wykorzystanie transportu publicznego” jest bardziej szczegółowy, niż 
„zwiększenie zróżnicowania trybów transportu”. Jeszcze bardziej szczegółowo zdefiniowany 
cel powinien brzmieć: „udział transportu publicznego w dojazdach do zakładów pracy w 
miejscowości X powinien wzrosnąć o Y% w okresie czasu Z”. 

Mierzalne Jeżeli wyznaczane cele nie są mierzalne, nie można także uznać ich za wiążące. Dla przykładu, 
„udział transportu publicznego w dojazdach do zakładów pracy w miejscowości X powinien 
wzrosnąć z 20% do 25%” to typowy przykład celu mierzalnego. Tego typu cel wymaga 
wyznaczenia punktu odniesienia dla określenia aktualnego udziału poszczególnych trybów w 
transporcie ogólnym, zatem w tym przypadku należy stwierdzić, że aktualny udział transportu 
publicznego w dojazdach do zakładów pracy wynosi 20%. 

Projekt próbnych podróżnych opisany został jako przykład wykorzystania MaxSUMO. Projekt 
koncentruje się na określonej grupie adresatów, a w omawianym przykładzie są to pracownicy firmy, którzy 
na co dzień dojeżdżają do pracy samochodami. Projekt próbnych podróżnych oferuje im szansę 
wypróbowania transportu publicznego w wyznaczonym okresie czasu, na przykład przez miesiąc. Kierowcy 
samochodów otrzymują informacje o odpowiednich liniach transportu publicznego wraz z darmowymi 
biletami autobusowymi, ważnymi przez cały czas trwania projektu. W zamian za bilet, deklarują chęć 
przystąpienia do większego projektu, obejmującego udział w spotkaniach, badaniach przed- i 
powdrożeniowych oraz użytkowanie alternatywnych środków transportu publicznego z wykorzystaniem 
dostarczonych biletów. Tego typu projekt może być wdrażany zarówno jako pojedynczy instrument, bądź też 
jako jeden z wielu instrumentów w ramach planu dojazdu do zakładu pracy. 
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Ambitne / Akceptowane  

 Ambitne i śmiałe cele dopingują do aktywności w ich osiąganiu, natomiast cele łatwe do 
osiągnięcia nie wywierają takiego wpływu. Cel zdefiniowany jako „udział transportu 
publicznego w dojazdach do zakładów pracy powinien wzrosnąć o 0,5%” nie dostarczy 
dostrzegalnych efektów (lub efektów mierzalnych). Wyznaczony cel powinien także być 
akceptowany przez cały zespół projektu oraz podmioty go finansujące. 

Realne Bardzo istotnym jest również, by wyznaczone cele nie były nad wyraz ambitne, a tym samym 
nierealne. W takim wypadku istnieje niebezpieczeństwo, iż zbyt wygórowane cele mogą zostać 
powszechnie uznane za niewykonalne, a w konsekwencji porzucone. Prawdziwym wyzwaniem 
w tej kwestii jest wyznaczenie celów zarówno wymagających, jak i realnych. 

Terminowe  Cele powinny być również terminowe, czyli ograniczone ramami czasowymi. Jest to konieczne 
dla zapewnienia skuteczności samego projektu, jak i jego oceny. Dla przykładu, „udział 
transportu publicznego w dojazdach do zakładów pracy w miejscowości X powinien wzrosnąć 
z 20% do 25% w okresie od 2004 do 2006 roku” to przykład celu ograniczonego ramami 
czasowymi.  

 Wykonaj następujące czynności: Opisz projekt i jego zakres, a także zdefiniuj cele ogólne i szczegółowe. 

 
 

2.2.2 Etap 2: Zdefiniowanie grup adresatów  

Bardzo istotne jest dokonanie wyboru i zdefiniowanie konkretnych grup adresatów, dla których działania 
projektu będą dążyły do zmiany zachowań, co po części umożliwia skoncentrowanie działań na grupach osób, 
po których spodziewać się można najlepszych rezultatów. Grupą docelową mogą być wszyscy pracownicy danej 
firmy, jednak może ona zostać określona także w bardziej szczegółowy sposób. Wybór grup docelowych opiera 
się na konkretnych kryteriach, takich jak:  

• cel podróży (np. dojazd do pracy, miejsca spędzania wolnego czasu, szkoły); 

• trasy (tzn. różne zestawienia punktów początkowych i docelowych podróży) 

• regiony geograficzne, a zatem zależność od konkretnego terenu;  

• konkretne typy transportu, takie jak samochód czy transport publiczny;  

Przykładowy projekt próbnych podróżnych:  

Zakres: Projekt zakłada nakłonienie osób poruszających się samochodami do porzucenia tego 
przyzwyczajenia i dojeżdżania do pracy autobusem w celu ograniczenia wpływu transportu na środowisko i 
zmniejszenia natężenia ruchu drogowego. 

Cele: Cel ogólny wyznaczony przez lokalne władze to uzyskanie bardziej zrównoważonego środowiska i 
zmniejszenie zatłoczenia motoryzacyjnego. Dla przedsiębiorstwa transportowego, nadrzędnym celem jest 
zachęcenie większej liczby pasażerów do korzystania z autobusów. Przedsiębiorstwo to zainteresowane jest 
poznaniem opinii ludzi, którzy do tej pory unikali transportu autobusowego, aby móc usprawnić świadczone 
usługi i zwiększyć liczbę osób korzystających z tego środka transportu. 

Cel szczegółowy: Projekt powinien doprowadzić do zmniejszenia emisji dwutlenku węgla o co najmniej 20 
ton w przeciągu roku od jego wdrożenia. 
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• nastawienie wobec poszczególnych typów transportu lub instrumentów zarządzania mobilnością; 

• zmienne społeczno-demograficzne (np. wiek i płeć); 

• istotne zmiany życiowe (np. niedawne wybudowanie domu, zmiana pracy lub narodziny potomstwa); 

• aktualny etap zmiany zachowań (początkowy, dojrzały stan świadomości, przygotowanie do zmiany i 
podejmowane działania, utrzymanie odmienionej postawy). 

Wybór grupy adresatów w dużej mierze zależy od określonych celów projektu mobilności, takich jak 
nakłonienie kierowców do zmiany środków transportu na publiczne, przekonanie rodziców odwożących dzieci 
do szkoły do ich odprowadzania itd.  

Dla przykładu, jeżeli celem projektu jest nakłonienie pracowników konkretnego zakładu pracy do korzystania ze 
środków transportu alternatywnych wobec samochodu, wówczas grupę docelową takiego projektu stanowić będą 
pracownicy. Aby wyłonić tylko te osoby, które aktualnie dojeżdżają do pracy samochodem, należy oddzielić tę 
grupę od osób już teraz korzystających z autobusu lub podróżujących pieszo. W przypadku, gdy nie są dostępne 
informacje na ten temat, należy przeprowadzić stosowne badanie wstępne. Skonkretyzowanie grupy adresatów 
może nastąpić nawet późniejszym czasie, poprzez dokonanie wyboru tych pracowników, którzy posiadają 
możliwość dojeżdżania do pracy transportem publicznym, na przykład osób mieszkających w pobliżu 
przystanków odpowiednich linii autobusowych. W ten sposób, działania koncentrowane są na osobach, wobec 
których istnieją realne przesłanki zmiany postawy. W zależności od bieżącej sytuacji w wyłonionej grupie 
adresatów oraz etapu zmiany świadomości, na jakim znajdują się poszczególne osoby, następuje wybór 
najbardziej adekwatnego instrumentu zarządzania mobilnością. 

Czasami należy dodatkowo rozróżnić pomiędzy bezpośrednimi i pośrednimi grupami adresatów, takimi jak 
przedstawiciele zarządu czy członkowie związków zawodowych (pośrednie grupy docelowe), odpowiedzialnych 
za aprobatę wybranego instrumentu i umożliwienie dostępu do bezpośredniej grupy docelowej (np. 
pracowników i członków kadry kierowniczej nakłanianych do zmiany swoich codziennych zachowań). Często 
zdarza się, że zidentyfikowanie, a następnie współdziałanie z pośrednimi grupami adresatów jest kluczowe dla 
skuteczności wykorzystywanych instrumentów. Konkretne działania realizowane w ramach projektu mogą być 
adresowane do obydwu grup, jednak oferowane opcje mobilności kierowane są tylko do bezpośredniej grupy 
docelowej. W załączniku udostępniono stosowne szablony dla poszczególnych typów grup. 

 Wykonaj następujące czynności: Wyznacz potencjalne grupy adresatów względem wybranych 
instrumentów. Kategorie grup są stosowane w celu dokonania podziału ludzi w zależności od ich cech 
charakterystycznych istotnych z punktu widzenia instrumentów. 

 
 

Przykładowy projekt „próbnych podróżnych”: Projekt koncentruje się na użytkownikach samochodów 
dojeżdżających do dwóch większych zakładów pracy: piekarni „Oles” oraz szpitala. Spośród nich, projekt 
skupia się szczególnie na pracownikach docelowych mieszkających w miejscowościach oferujących dobre 
połączenia autobusowe ze wspomnianymi zakładami pracy, mimo, że obecnie dojeżdżają do nich 
samochodami. 

Wszystkie osoby uczestniczące w projekcie „próbnych podróżnych” znajdują się na etapie przygotowania do 
zmiany/działania (etap 3), jako że wszystkie wykazują pozytywne nastawienie do perspektywy korzystania z 
transportu publicznego przez miesiąc. Wybrany instrument zarządzania mobilnością obejmuje korzystanie z 
transportu publicznego w okresie próbnym w celu nakłonienia ludzi do utrwalenia w sobie nowej postawy 
(etap 4). 
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2.2.3 Etap 3: Zdefiniowanie usług świadczonych w ramach projektu oraz 
oferowanych opcji mobilności 

Projekty mobilności mają na celu promowanie zmiany zachowań w zakresie mobilności poprzez świadczenie 
określonych usług i nakłanianie ludzi do zaakceptowania nowych, oferowanych im opcji mobilności.  

Usługi w zakresie mobilności 

Projekty mobilności często obejmują określony zakres instrumentów, które można podzielić na różne kategorie 
usług mobilności, świadczonych w ramach projektu lub programu. Są to: 

Instrumenty informacyjne, służące do dostarczania potencjalnym użytkownikom informacji i porad za 
pośrednictwem dostępnych mediów, np. reklam, broszur i informacji komunikacyjnych przekazywanych przed i 
w trakcie podróży.  

Instrumenty promocyjne, czyli bardziej rozwinięta forma informacji dla odbiorców. Obejmują one 
spersonalizowane porady komunikacyjne, kampanie reklamowe zachęcające ludzi do podróżowania pieszo, 
jazdy na rowerze i/lub korzystania z transportu publicznego, a także docelowe promocje alternatywnych typów 
transportu przeprowadzane w konkretnych grupach odbiorców. 

Instrumenty organizacyjne i koordynacyjne, zapewniające skuteczną organizację zrównoważonego 
transportu. Obejmują zorganizowane dojazdy jednym samochodem (carpooling), obsługę transportową 
wybranego obszaru czy też elastyczne usługi wynajmu rowerów. 

Instrumenty edukacyjne i szkoleniowe, obejmujące integrację zarządzania mobilnością z systemem edukacji 
oraz szkolenie pracowników w zakresie zagadnień związanych z zarządzaniem mobilnością czy też specjalnych 
technik, takich jak Eco-Driving.  

Instrumenty lokalne, obejmujące liczne plany mobilności dla firm i szkół, usługi typowe dla wybranego 
obszaru oraz infrastrukturę lokalną (np. parkingi dla rowerów, przystanki samochodowe, minibusy, autobusy 
zakładowe). 

Telekomunikacja i elastyczna organizacja czasu, które umożliwiają zastąpienie podróży za pomocą 
telekomunikacji (np. e-praca) i/lub reorganizację trybu pracy, np. poprzez zmianę liczby wizyt pacjentów w 
szpitalach w celu odbycia określonego zabiegu, zmianę godzin przyjmowania petentów pewnych instytucji, 
wprowadzenie elastycznych godzin urzędowania lub zmniejszenie liczby dni roboczych w tygodniu. 

Działania wspomagające/integracyjne, obejmujące instrumenty wdrażane niebezpośrednio w celu zarządzania 
mobilnością, lecz które mogą wywierać znaczący wpływ na efektywność zarządzania mobilnością. Instrumenty 
te obejmują zarządzanie miejscami parkingowymi (ustalanie cen, zezwolenia, ograniczenia, wypłacanie 
ekwiwalentów za niekorzystanie z miejsc parkingowych), zmiany w systemie podatkowym wprowadzane w celu 
uczynienia świadczeń pracodawcy w zakresie podróży bardziej lub mniej atrakcyjnymi, a także planowanie 
przyznawania pozwoleń na budowę powiązane z określonymi wymaganiami dla dewelopera, właściciela lub 
najemcy, które zmierzać mają do zminimalizowania negatywnego wpływu nowego obiektu na wzrost 
zatłoczenia motoryzacyjnego na ulicach w sąsiedztwie obiektu. Pozostałe bardziej szczegółowe informacje i 
definicje różnych typów instrumentów zarządzania mobilnością zamieszczono na stronie internetowej 
www.max-success.eu. 

Oferowane opcje mobilności 

Oferowane opcje mobilności określają rodzaj zachowania, który promowany jest wśród obywateli w ramach 
konkretnego projektu, np. zrezygnowanie z samochodu osobowego na rzecz podróżowania pieszo, jazdy 
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rowerem lub transportu publicznego, zrezygnowanie z samochodu prywatnego na korzyść transportu w 
systemie carsharing czy też dojazd do pracy cztery dni w tygodniu zamiast pięciu. 

 Wykonaj następujące czynności: Określ usługi mobilności świadczone w ramach projektu oraz opcje 
mobilności oferowane grupie adresatów. 

 
 

2.2.4 Etap 4: Wyznaczenie celów i zdefiniowanie wskaźników dla 
poszczególnych poziomów oceny MaxSumo 

Bardzo często dystans pomiędzy działaniami podejmowanymi w ramach danego projektu zarządzania 
mobilnością i osiągnięciem docelowego zachowania podróżnych jest bardzo duży. Bezpośredni pomiar celów 
ogólnych może być trudny, a nawet niemożliwy i czasochłonny. Wykorzystanie przewodnika MaxSumo do 
celów pomiarowych na wczesnych etapach wdrażania projektu daje dostęp do bardzo istotnych informacji, w 
miarę postępu jego realizacji. W oparciu o cele ogólne wyznaczone dla projektu, należy zdefiniować realne, 
mierzalne i ograniczone czasowo cele szczegółowe dla poszczególnych poziomów oceny. 

Cele i wskaźniki określone dla danego poziomu są ze sobą wzajemnie powiązane. Często wyznaczenie celu i 
zdefiniowanie wskaźników odbywa się równolegle w powtarzalnym procesie. Od charakteru projektu zależy, 
które poziomy oceny zostaną wykorzystane. Czasami, niektóre poziomy oceny po prostu nie istnieją, w innych 
przypadkach dokonanie ich pomiaru może okazać się zbyt trudne. Przy okazji wyznaczania celów i definiowaniu 
wskaźników, zaleca się także ustalenie, które poziomy zostaną uwzględnione w procesie monitorowania i oceny 
projektu. 

Tabela 2 zawiera przykłady celów szczegółowych wyznaczonych dla poszczególnych poziomów oceny w 
ramach projektu „próbnych podróżnych”. W omawianym przykładzie, cele określone zostały dla każdego 
poziomu oceny. Niemniej jednak, jak wspomniano wcześniej, działania podejmowane w ramach projektu 
częściej skupiają się na najważniejszych poziomach, a co za tym idzie, określaniu dla nich „rozsądnych” celów. 
Dla przykładu, jeżeli kluczowym celem monitorowania projektu było określenie zmiany w emisji CO2 
wynikającej z podjętych działań, wówczas za najważniejszy należałoby uznać poziom H w tabeli 2, a więc 
zachowanie podróżnych. W tym kontekście, przed i po działaniu gromadzone są dane dotyczące udziału 
poszczególnych typów transportu, dystansu pokonywanego poszczególnymi środkami transportu, a także liczby 
podróży odbywanych tygodniowo i rocznie przez członków grupy adresatów, jak również porównania z grupą 
kontrolną/porównawczą, o ile takowa została utworzona (więcej informacji na ten temat zamieszczono w 
punkcie 4.2). 

W omawianym przykładzie, cele szczegółowe zostały wyznaczone w oparciu o doświadczenia zdobyte w 
ramach wcześniejszych analiz podobnych projektów. Zaleca się stosowanie zarówno danych procentowych, jak i 
całkowitych liczb pracowników jako wskaźników, bowiem liczby całkowite potrzebne są do obliczenia 
końcowych rezultatów projektu. 

Przykładowy projekt „próbnych podróżnych”:  

Świadczone usługi mobilności to z jednej strony różnego rodzaju działania informacyjne, a z drugiej 
oferowanie biletu na transport publiczny obowiązujący w okresie próbnym. Aby zachęcić użytkowników 
samochodów do korzystania z oferowanych udogodnień w okresie próbnym, organizowane są spotkania 
informacyjne w zakładach pracy. W ramach projektu dostarcza się szczegółowych porad, zapewnia darmowe 
bilety itp., aby nakłonić użytkowników samochodów do korzystania z transportu publicznego. 

Oferowana opcja mobilności: Dojeżdżanie do pracy środkami transportu publicznego zamiast 
samochodem. 
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Tabela 2: Cele szczegółowe dla poziomów oceny MaxSumo w projekcie „próbnych podróżnych” (dotyczy 
przedsiębiorstwa zatrudniającego 1000 pracowników) 

POZIOM CELE 

A  Działania i efekty projektu Spotkania informacyjne zachęcające firmy do udziału w projekcie 
próbnych podróżnych zorganizowane zostały w czterech firmach do 
marca 2008. 

Kampanie informacyjne mające na celu zebranie grupy „próbnych 
podróżnych” przeprowadzono w dwóch firmach do czerwca 2008. 

B Świadomość 
świadczonych usług 
mobilności 

Co najmniej 80% pracowników (800 osób) w firmach wie o projekcie.  

C Wykorzystanie 
świadczonych usług 
mobilności 

Co najmniej 25 % pracowników (250 osób) uczestniczyło w spotkaniach 
informacyjnych zorganizowanych w firmach.  

D  Satysfakcja ze 
świadczonych usług 
mobilności 

Co najmniej 90 % pracowników uczestniczących w spotkaniach (225 
osób) z satysfakcją przyjęło przekazywane informacje.  

E  Aprobata dla oferowanych 
opcji mobilności 

Co najmniej 6 % pracowników (50 osób) wyraziło zgodę na korzystanie z 
biletów pracowniczych i zostało „próbnymi podróżnymi”.  

F  Korzystanie z oferowanych 
opcji mobilności 

Co najmniej 90% próbnych podróżnych (45 osób) faktycznie 
wypróbowało opcję korzystania z transportu publicznego przez co 
najmniej 3 dni w tygodniu na przestrzeni jednego miesiąca pomiędzy 
sierpniem i październikiem 2008. 

G  Satysfakcja z oferowanych 
opcji mobilności 

Co najmniej 80% próbnych podróżnych (40 osób) wyraziło satysfakcję z 
oferowanej możliwości korzystania z transportu publicznego. 

H  Postawy i zachowania w 
kontekście 
długoterminowym 

We wrześniu 2009, co najmniej 50% próbnych podróżnych (25 osób) 
nadal korzystało z transportu publicznego przez co najmniej 3 dni w 
tygodniu. 

I  Wpływ na system  Emisja dwutlenku węgla spadła o co najmniej 20 ton na przestrzeni roku.  

Aby ułatwić sobie proces wyznaczania celów, należy tę operację wykonać w dwóch etapach. Korzystną metodą 
definiowania rodzaju celów jest rozpoczęcie od poziomu „działań i efektów projektu”, a następnie przejście 
przez kolejne poziomy aż do „wpływu na system”, wyznaczając poszczególne cele, pomijając jednak ich 
liczbowe ujęcie. Kiedy dochodzi do przyporządkowania wyznaczonym celom konkretnych wartości liczbowych, 
korzystniej jest rozpocząć od poziomu „wpływu na system”, po czym kierować w górę drabinki poziomów 
oceny MaxSumo. Określenie konkretnego wpływu projektu na system, takiego jak zmniejszenie emisji CO2, 
automatycznie ukierunkowuje podejmowane działania i pożądane efekty, by móc osiągnąć cel zakładany na 
poziomie systemowym. 

 Wykonaj następujące czynności: Na wstępnym etapie projektu, stwórz tabelę podsumowującą cele 
szczegółowe oraz wskaźniki dla kluczowych poziomów oceny. 
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2.2.5 Etap 5: Zdefiniowanie metod pozyskiwania danych 

Po wyznaczeniu celów szczegółowych i wskaźników, które podlegać będą monitorowaniu, należy przyjąć 
odpowiednią metodę pozyskiwania danych. Istnieje bardzo wiele metod gromadzenia danych, takich jak 
kwestionariusze/rozmowy, badania miejscowe, dokumentacje i obliczenia. Wybór metody pozyskiwania danych 
zależy od rodzaju danych, jakimi jesteśmy zainteresowani. W fazie planowania projektu, należy także określić 
częstotliwość pozyskiwania danych.  

W rozdziale 4 zawarto bardziej szczegółowe informacje odnośnie do planowania oceny, wyboru metod i 
określania częstotliwości pozyskiwania danych.  

 Wykonaj następujące czynności: Dopasuj wybrane metody i zaplanowane badania do każdego celu 
szczegółowego i wskaźnika na wybranych poziomach oceny w ramach planu monitorowania i oceny. Ten 
sam rodzaj badania może być stosowany na kilku różnych poziomach. 

 

 

2.2.6 Etap 6: Monitorowanie wybranych poziomów oceny  

W trakcie monitorowania projektu, dane gromadzone są zgodnie z ustaleniami poczynionymi w planie 
monitorowania i oceny. Plan monitorowania i oceny określa wskaźniki podlegające pomiarom, a także metody 
wykorzystywane w tym celu. 

Poziom „usług świadczonych w ramach projektu” podlega monitoringowi w trakcie trwania projektu. Poziomy 
A – D umożliwiają stwierdzenie, w jakim stopniu usługi świadczone w ramach projektu są powszechnie znane i 
aprobowane. Wykorzystywane są do ogólnej analizy postępu projektu oraz określenia, czy jego realizacja 
przebiega pozytywnie, czy też konieczna jest zmiana jego ukierunkowania w celu osiągnięcia wyznaczonych 
celów. 

Dane dotyczące podstawy projektu oraz aktualnie dominujących zachowań podróżnych zazwyczaj gromadzi się 
przed lub na samym początku realizacji projektu. W przypadku zebrania ich pod koniec projektu i wyłącznie w 
odniesieniu do grupy adresatów (bez zestawienia z grupą kontrolną lub porównawczą), prawidłowa ocena 
podejmowanych działań jest niemal niewykonalna. W każdym przypadku, monitoringowi należy poddać 
zachowania podróżnych po konkretnym działaniu. W razie stwierdzenia zmiany wzorca zachowań w grupie 
docelowej, konieczne jest wyjaśnienie jej przyczyn, a w tym kontekście bezcenne mogą okazać się dane 
dotyczące podłoża problemu.  

Aby móc oszacować opłacalność poszczególnych instrumentów oraz całego projektu, bardzo pomocne jest 
prowadzenie dokumentacji i monitorowanie kosztów ponoszonych w ramach poszczególnych instrumentów i 
usług. W załącznikach znaleźć można przykład dokumentacji kosztów. 

Przykładowy projekt „próbnych podróżnych”: W projekcie „próbnych podróżnych” zastosowano metody 
pozyskiwania danych będące połączeniem dokumentacji rezultatów i działań w ramach projektu oraz badań 
w postaci kwestionariuszy. 

Przykładowy projekt próbnych podróżnych: patrz Załącznik 2 (punkt 6.1): Przykład projektu „próbnych 

podróżnych”. 
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 Wykonaj następujące czynności: Zbierz dane pochodzące z badań i monitoringu według opracowanego 
planu monitorowania i oceny rzeczywistego projektu. 

 

2.2.7 Etap 7: Ocena projektu i analiza zaobserwowanych zmian 

Dobre planowanie to podstawa 

Właściwe przygotowanie do rozpoczęcia projektu, jak fazy planowania i monitoringu znacząco ułatwią 
dokonanie faktycznej oceny podejmowanych działań. W tym celu warto skorzystać z opisywanych tu poziomów 
oceny. Faktycznie już na etapie planowania kładzie się „solidne fundamenty” pod poprawną ocenę. Przewodnik 
MaxSumo pomaga zachować systematyczność pracy i zdobyć wiedzę na temat stosownych metod oceny. 

Wyjaśnianie zaobserwowanych zmian 

Monitoring i ocena są ze sobą wzajemnie powiązane, jednak istnieją pomiędzy tymi dwoma procesami istotne 
różnice. Monitoring, o czym była już mowa, odnosi się do pozyskiwania, gromadzenia i opracowywania danych 
w sposób usystematyzowany w celu opisania, co się wydarzyło i jaki wywarło wpływ. Stanowi podstawę oceny, 
jednak nie gwarantuje wyjaśnienia pewnych zjawisk. Ocena pozwala na usystematyzowaną analizę 
zgromadzonych danych. Obejmuje bardziej dogłębną analizę skutków, dąży do wyjaśnienia, dlaczego nastąpiła 
dana zmiana i pomaga wyciągnąć wnioski dotyczące istniejących związków przyczynowo-skutkowych. 

Istnieją także inne aspekty, jakie należy dokładnie rozważyć, aby móc zidentyfikować zaistniałe zmiany i 
wyjaśnić ich przyczyny, a zależą one po części od wybranych metod pozyskiwania danych o zmianach w 
zachowaniach podróżnych. 

W trakcie monitorowania i porównywania zachowań przed i po przeprowadzeniu działania i poddaniu go ocenie, 
należy bardzo uważać na to, jakie elementy są ze sobą porównywane. Jeżeli przeprowadzane pomiary obejmują 
zmiany zachowań w danej grupie osób lub grupie adresatów w trakcie i po zakończeniu działania lub kampanii 
na rzecz świadomości podróżowania, należy uważać, by dokonać porównania zachowań w tej samej grupie. Być 
może grupa monitorowana przed podjęciem działań różniła się od tej, którą analiza objęła po zakończeniu 
projektu. Dla przykładu, skład grupy mieszkańców lub pracowników objętych projektem może zmienić się w 
okresie wdrażania projektu. Należy zatem upewnić się, że porównanie danych o zachowaniach podróżnych 
uwzględnia porównywalne grupy, biorąc pod uwagę możliwość, iż pewnych zmian nie należy przypisywać 
efektom podjętego działania, a wyłącznie zmianom, jakie zaszły w analizowanych grupach. W przypadku 
korzystania z grup kontrolnych lub porównawczych w ramach monitorowania zmian, należy pamiętać, by grupy 
te także dobierane były bardzo uważnie, aby faktycznie spełniały zadania porównawcze i kontrolne. Jeżeli grupy 
te różnią się pod względem składu lub dominujących wzorców zachowań, wówczas różnice w zachowaniach 
podróżnych mogą nie wynikać z podjętego działania, lecz z faktu istnienia innych rozbieżności. Kwestie te w 
sposób bardziej szczegółowy podejmuje rozdział 4. 

Analiza wpływu na zmiany zachowań lub wczesna ocena skuteczności usług świadczonych w ramach projektu 
może mieć miejsce w trakcie lub po zakończeniu projektu. W dowolnym przypadku, analiza taka ma za zadanie 
wyjaśnić źródło zaobserwowanych zmian. W tym celu, należy zachować szczególną dokładność w trakcie 
badania potencjalnych przyczyn owych zmian. Zmiany zachowań podróżnych mogą wynikać z czynników 
zewnętrznych, takich jak warunki pogodowe, zamożność/dochody, czy też zmiany cen paliw, zakres dostępnych 
usług transportu publicznego i innych. Kluczem do prawidłowej oceny projektu na tym etapie jest dokładna 
analiza istniejącej sytuacji, uwarunkowań projektu oraz danych z monitoringu.  

Jednym z istotnych celów przygotowania właściwego i precyzyjnego planu monitoringu jest ustalenie, które 
poziomy oceny MaxSumo zostaną wykorzystane, a także, co równie istotne, kiedy następował będzie pomiar ich 
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wskaźników. Tego typu decyzje należy podjąć jeszcze przed rozpoczęciem działania. Umożliwia to także 
oszczędzanie zasobów i wysiłków już w trakcie realizacji projektu. Pomiary poziomów oceny standardowo 
wykonywane są przy zastosowaniu zróżnicowanych technik, takich jak obliczenia, badania i kwestionariusze. 
Niezwykle istotnym jest, by owe badania czy kwestionariusze zostały dokładnie przemyślane (patrz Załącznik 1) 
tak, aby gromadzone doświadczenia umożliwiały dokonanie stosownych porównań. 

Dodatkowo, zaleca się także podjęcie próby oszacowania korzyści wynikających z zastosowania danego 
instrumentu, czyli profitów finansowych uzyskiwanych rezultatów, takich jak zmniejszenie zużycia paliwa, 
zapotrzebowania na miejsca parkingowe, zatłoczenia motoryzacyjnego.  

Podsumowując, w ramach oceny: 

• porównujemy uzyskane rezultaty z wyznaczonymi celami,  

• dokonujemy porównania z innymi rezultatami i projektami, 

• staramy się wyjaśnić źródła zaobserwowanych zmian (czy wynikają z podjętej działań, czy też z innych 
przyczyn). 

Jednym z najistotniejszych celów długoterminowych oceny jest pozyskanie podstawowych danych na temat 
związków przyczynowo-skutkowych dla zastosowanych instrumentów. MaxSumo umożliwia oszacowanie 
rezultatów stosowania poszczególnych instrumentów na różnych poziomach, a także wykorzystanie ich z czasem 
w celu opracowania systemu uwzględniającego wszystkie zdobyte poprzednio doświadczenia. Dokonanie 
porównania pomiędzy zastosowaniem poszczególnych instrumentów umożliwia wyciągnięcie istotnych 
wniosków i określenie najlepszych praktyk. 

 

Korzystanie z MaxSumo w celu monitorowania i oceny wszystkich projektów w sposób usystematyzowany i 
spójny daje szansę: 

• dostosowywania zastosowanych instrumentów i projektów w trakcie ich realizacji, tak aby były 
bardziej skuteczne, 

• korzystania z doświadczeń wcześniejszych działań w celu doskonalenia kolejnych, 

• gromadzenia danych do celów badań i analizy związków przyczynowo-skutkowych, 

• określanie najskuteczniejszych typów działań. 

 

 Wykonaj następujące czynności: Dokonaj oceny swojego projektu zgodnie ze stworzonym planem 
monitorowania i oceny, porównaj uzyskane rezultaty z wyznaczonymi celami ogólnymi i szczegółowymi, 
a następnie z innymi projektami i rezultatami, po czym postaraj się wytłumaczyć przyczyny 
zaobserwowanych zmian, takich jak zmiany zachowań. 
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3 Poziomy oceny w ramach MaxSumo 

W bieżącym rozdziale zawarto informacje szczegółowe na temat poziomów oceny MaxSumo.  

3.1 Ogólne warunki wdrażanych działań. 

Istotne jest, aby znaleźć różnicę pomiędzy wpływem projektu na zmianę zachowań ludzkich, a innymi 
czynnikami, które jednocześnie wpływają na te zmiany. Pozytywne rezultaty mogą wynikać z zakończonego 
powodzeniem projektu, lecz także z korzystnych uwarunkowań dla miejsca realizacji działania. Kwestia ta jest 
szczególnie istotna, gdy działania obejmują tylko jedną grupę (więcej informacji na ten temat można znaleźć w 
rozdziale 4). Wskaźniki monitoringu zapewniają między innymi: 

• lepsze zrozumienie warunków otoczenia;  

• stwierdzenie, czy zaobserwowane zmiany nastąpiły pod wpływem czynników zewnętrznych (np. nowa 
linia autobusowa) bądź osobowych (np. zmiana miejsca zamieszkania, zmiana dostępności 
samochodu); 

• poznanie efektów subiektywnych czynników personalnych (np. czy dana osoba ewoluowała pod 
względem zmiany postawy na kolejny poziom); oraz 

• możliwość porównania rezultatów podobnych projektów zarządzania mobilnością i lepsze zrozumienie 
powodów zaistniałych różnic pomiędzy uzyskanymi wynikami. 

Główne czynniki, jakie mogą wpływać na wiarygodność wszelkich wyników działań w ramach projektu 
mobilności, podzielić można na dwie grupy: zewnętrzne bądź personalne. 

3.1.1 Czynniki zewnętrzne 

Czynniki zewnętrzne związane są z lokalnymi uwarunkowaniami wpływającymi na osoby należące do grupy 
adresatów projektu mobilności. Czynniki te mogą być bardzo różne, a należą do nich:  

• sytuacja polityczna/prawna (np. władze lokalne lub centralne wprowadzają nowe przepisy), 

• ceny paliw i transportu publicznego (wzrosty lub spadki), 

• infrastruktura (np. nowe linie transportu publicznego, przystanki, bądź też eliminowanie istniejących), 

• zmiana lokalizacji instytucji, dla której realizowany jest projekt,  

• dostępność miejsc parkingowych (np. zmiana liczby/kosztów miejsc parkingowych), 

• inne projekty mobilności wdrażane równocześnie.  

We wszystkich powyższych przypadkach, istnieje spore prawdopodobieństwo, iż omawiane czynniki 
zewnętrzne mogą wpłynąć na wybór preferowanych środków transportu wśród podróżnych. Istnieje także 
niebezpieczeństwo, że bardzo trudno będzie precyzyjnie określić wpływ czynników na projekt mobilności, o ile 
czynniki te nie są należycie udokumentowane i kontrolowane. 

Większość danych odnoszących się do wspomnianych wskaźników (pochodzących także z monitoringu) 
uzyskuje się ze źródeł oficjalnych, takich jak statystyki lub raporty dostępne w Internecie, lecz mogą one także 
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pochodzić z drugorzędnych źródeł. Należeć do nich mogą informacje od kluczowych pracowników lokalnych 
instytucji administracyjnych lub firm czy też wstępne oceny przeprowadzane w ramach projektu mobilności.  

 

3.1.2 Czynniki personalne 

Czynniki personalne związane są z cechami charakterystycznymi dla osób należących do grupy adresatów 
projektu mobilności. Generalnie podzielić je można na czynniki obiektywne i subiektywne. 

Obiektywne czynniki personalne obejmują między innymi wiek, płeć, warunki życiowe i zawodowe. 

Subiektywne czynniki personalne związane są cechami osobowymi, postawami lub aktualnym etapem 
ewolucji zachowań według MaxSEM (patrz rozdział 0). Analizując wyłącznie grupę adresatów, niezwykle 
istotne jest zgromadzenie danych dla każdego etapu ewolucji postawy ludzkiej, zarówno przed, jak i po realizacji 
instrumentów w projekcie mobilności, co pozwala na monitorowanie wszelkich zmian zachodzących w trakcie 
samego działania. 

Większość danych dotyczących zarówno obiektywnych, jak i subiektywnych czynników personalnych uzyskać 
można za pośrednictwem kwestionariuszy lub rozmów z osobami należącymi do grupy docelowej. 

 

 

3.2 Ocena świadczonych usług 

3.2.1 Poziom A – Działania i efekty projektu 

Działania i efekty projektu uwzględniają poszczególne czynności związane ze stosowanymi wskaźnikami 
projektu mobilności. Oczywiście różnią się one w zależności od projektu, a obejmują aspekty, takie jak liczba 
broszur rozprowadzonych w ramach kampanii na rzecz świadomości podróżowania, czy liczba i rodzaj spotkań z 
uczestnikami zindywidualizowanego projektu planowania podróży. 

W celu monitorowania podejmowanych działań, szczególnie istotnym jest stwierdzenie, w jakich sytuacjach 
konieczne jest przezwyciężanie pewnych ograniczeń. Istotne jest także stwierdzenie, kiedy faza wstępna 
projektu wymaga dodatkowych wysiłków i inwestycji, zmierzających na przykład do nakłonienia pracowników 
do udziału w omawianym projekcie „próbnych podróżnych”. Efekty i działania podlegają na bieżąco pomiarom, 
jakie czynności zostały podjęte, a następnie wykonuje się podsumowywanie działań (najczęściej z 
wykorzystaniem prostych konspektów), co umożliwia śledzenie liczby osób, do których dotarły poszczególne 
informacje (dokumentacja) lub osób uczestniczących w organizowanych spotkaniach.  

Przykładowy projekt „próbnych podróżnych”: Potencjalne obiektywne czynniki personalne mogą 
obejmować zmiany warunków życiowych i zawodowych, takie jak przeprowadzka do nowego domu, nowa 
praca czy zmiana godzin pracy. 

Subiektywne czynniki personalne odnoszą się do umiejscowienia jednostek z grupy adresatów na 
poszczególnych poziomach modelu MaxSEM. Najbardziej prawdopodobny jest awans osób z poziomów 
dojrzałego stanu świadomości do poziomu przygotowania do zmiany i działania, dzięki przekonaniu ich do 
korzystania z transportu publicznego zamiast samochodu. 

Przykładowy projekt „próbnych podróżnych”: Do czynników zewnętrznych, które mogą wpływać na 
projekt, należą: lokalizacja firmy, dostępność środków transportu publicznego, zmiany w rozkładzie jazdy 
oraz wprowadzenie opłat parkingowych. 
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Przykładowy projekt „próbnych podróżnych”: Przyjętymi wskaźnikami są w tym wypadku liczba 
rozprowadzonych broszur oraz liczba spotkań informacyjnych z pracownikami, zorganizowanych w celu 
wyjaśnienia zasad przystąpienia do projektu „próbnych podróżnych”. 
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3.2.2 Poziom B – Świadomość świadczonych usług mobilności 

Ten poziom odnosi się do stopnia świadomości poszczególnych usług świadczonych w ramach projektu 
mobilności. Jak na każdym poziomie, także i w tym przypadku bardzo istotne jest gromadzenie danych. 
Podstawowym warunkiem dla osób rozważających możliwość skorzystania z usług promowanych przez projekt 
jest wysoka świadomość tych usług.. Dlatego też, dokonanie pomiaru świadomości owych usług jest 
wyznacznikiem tego, jak dobrze i jak powszechnie są one znane, a zatem jak skuteczny okazał się marketing w 
ramach projektu.  

Wysoka świadomość projektu jest wartością samą w sobie, nawet jeżeli nie każdy może lub nie chce w nim brać 
udział. Jednym z przykładów na poparcie tej tezy jest wprowadzenie w firmie systemu carpooling. System ten 
może liczyć na powodzenie wyłącznie w przypadku, gdy odpowiednia liczba pracowników świadoma jest jego 
istnienia. Dokonanie pomiaru świadomości dostarcza zatem informacji zwrotnych o tym, że projekt nie realizuje 
swoich założeń. W przypadku wykazania relatywnie niskiej świadomości, konieczne mogą okazać się kolejne 
lub po prostu inne działania promujące świadomość projektu, czyniące wprowadzony system bardziej 
efektywnym. 

Pomiar świadomości odbywa się poprzez rozmowy z osobami objętymi projektem zmiany zachowań. 

 

 

3.2.3 Poziom C – Wykorzystanie świadczonych usług mobilności 

Ten poziom oceny obejmuje liczbę osób korzystających z usług świadczonych w ramach projektu mobilności. 
Pomiar tej liczby umożliwia określenie stopnia skuteczności podejmowanych działań. Pomiar taki daje także 
szansę uzyskania informacji zwrotnych dotyczących tych działań. 

Korzystanie ze świadczonych usług jest krokiem naprzód w kierunku zmiany postawy, jednak jej nie 
gwarantuje. Pomiar wykorzystania usług świadczonych w ramach projektu zarządzania mobilnością odbywa się 
poprzez dokonanie analizy skorzystania z tych usług przez osoby objęte projektem, na przykład określenie liczby 
rejestracji w systemie carpooling.  

 

 

3.2.4 Poziom D – Satysfakcja ze świadczonych usług mobilności 

Określa stopień zadowolenia ze świadczonych usług mobilności, odzwierciedlający zakres spełnienia oczekiwań 
grupy docelowej. Pomiar tego wskaźnika odbywa się poprzez rozmowy podsumowujące z osobami 
korzystającymi z usług i gwarantuje zgromadzenie wartościowych informacji odnośnie do potencjalnych 
sposobów usprawniania świadczonych usług, w celu lepszego spełnienia oczekiwań 

Przykładowy projekt „próbnych podróżnych”: W tym przypadku, istotnymi wskaźnikami jest procent 
oraz całkowita liczba pracowników każdej firmy, którzy wzięli udział w spotkaniach informacyjnych w 
ramach projektu. 

Przykładowy projekt „próbnych podróżnych”: W tym przypadku, wskaźnikiem jest liczba i procent 
pracowników świadomych realizacji projektu. Procedura gromadzenia niezbędnych danych może objąć 
wszystkich pracowników, bądź tylko reprezentatywną ich grupę. Jeżeli wszyscy pracownicy korzystają z 
poczty elektronicznej, dobrym rozwiązaniem może okazać się przeprowadzenie wśród nich ankiety za 
pośrednictwem Internetu. 
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odbiorców.

 

 

3.3 Ocena oferowanych opcji mobilności 

3.3.1 Poziom E – Aprobata dla oferowanych opcji mobilności 

Poziom ten odnosi się do stopnia akceptacji dla opcji mobilności oferowanych w ramach projektu mobilności. 
Akceptacja dla oferowanej opcji mobilności jest wyrazem chęci jej wypróbowania (nowe możliwości 
podróżowania, otrzymanie kasku do jazdy na rowerze). Należy pamiętać, iż aprobata oferowanej opcji nie 
oznacza od razu, iż uczestnicy projektu faktycznie z niej skorzystają, bądź też na trwałe zmienią swoje podejście 
do promowanego trybu mobilności. Jednym ze sposobów dokonania pomiaru stopnia akceptacji jest 
rejestrowanie osób kontaktujących się z zalecaną grupą w systemie carpooling lub pobierających kask do jazdy 
na rowerze z zamiarem jego faktycznego wykorzystania.  

 

 

3.3.2 Poziom F – Korzystanie z oferowanych opcji mobilności 

Na tym poziomie analizowana jest liczba osób korzystających z opcji mobilności oferowanych w ramach 
projektu mobilności. W większości projektów mobilności, jednostki zachęcane są do wypróbowania nowych 
zachowań w podróży, zaś w przewodniku MaxSumo określane jest to mianem „korzystania z oferowanych opcji 
mobilności”. 

Testowanie i wypróbowywanie nowych typów transportu nie należy mylić z trwałą zmianą postawy. Jeżeli nie 
jest możliwe monitorowanie tego poziomu w trakcie realizacji projektu, można uczynić to z perspektywy czasu, 
zadając pytania o wykorzystanie oferowanych biletów autobusowych w ramach analizy podsumowującej 
projekt. W ten sposób dokonuje się pomiaru wskaźnika korzystania z oferowanych opcji, przy okazji analizy 
utrwalenia nowego wzorca zachowań, która jest konieczna w przypadku każdego projektu (patrz opis poziomu H 
w punkcie 3.4.1). 

Konsekwencje dla planowania oceny: Jeżeli dostępna jest grupa kontrolna lub porównawcza, wskaźniki te 
mierzone są zarówno dla grupy objętej działaniem, jak i grupy kontrolnej/porównawczej. 

 

Przykładowy projekt „próbnych podróżnych”: Wskaźniki obowiązujące na tym poziomie to: udział 
poszczególnych środków transportu w dojazdach pracowników do zakładu pracy w okresie próbnym, 
dystans pokonany poszczególnymi środkami transportu, a także liczba i procent osób korzystających z 
transportu publicznego co najmniej 3 dni w tygodniu w okresie próbnym. Do monitorowania tych 
wskaźników wykorzystuje się rozmowy i/lub badania ankietowe. 

Przykładowy projekt próbnych podróżnych: Wskaźnikiem akceptacji oferowanej opcji mobilności jest 
liczba i procent osób wyrażających zainteresowanie ofertą i chęć przystąpienia do programu próbnych 
podróżnych w efekcie otrzymania informacji o projekcie. 

Przykładowy projekt „próbnych podróżnych”: Satysfakcja ze świadczonych usług mierzona jest w tym 
przypadku poprzez rozmowy bezpośrednie lub ankiety wśród wszystkich lub niektórych osób 
uczestniczących w spotkaniach informacyjnych, zmierzające do stwierdzenia, jak odebrały one 
przekazywane informacje oraz czy mogłyby zasugerować ewentualne usprawnienia. 
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3.3.3 Poziom G – Satysfakcja z oferowanych opcji mobilności 

Poziom ten odnosi się do stopnia satysfakcji z oferowanych opcji mobilności. Określenie poziomu zadowolenia 
z wypróbowanego nowego typu zachowań transportowych u uczestników projektu jest bardzo istotnym 
czynnikiem dla spowodowania długotrwałych zmian zachowań. Pomiar satysfakcji z oferowanych opcji 
mobilności zapewnia także dostęp do informacji o sposobie udoskonalania owych opcji w celu pełniejszego 
spełniania oczekiwań użytkowników. 

 

3.4 Efekty ogólne 

3.4.1 Poziom H – Postawy i zachowania w kontekście długoterminowym 

Na tym poziomie analizuje się dwa specyficzne, choć powiązane ze sobą aspekty wpływu projektu mobilności: 
postawy i zachowania w kontekście długoterminowym. Zasadniczym celem projektów mobilności jest 
zazwyczaj spowodowanie trwałej zmiany zachowań podróżnych i wyboru bardziej zrównoważonych środków 
transportu, lecz interesujące są w tym kontekście także zmiany ludzkich postaw. 

Postawy charakteryzują pozycję osoby na poziomach świadomości według modelu MaxSEM, ich wewnętrzne 
wartości lub nastawienie wobec poszczególnych typów transportu. 

Zachowania określają wybór preferowanego środka transportu przez daną osobę dla wszystkich lub niektórych 
odbywanych, na co dzień podróży. 

Informacje o zachowaniach transportowych po zakończeniu projektu uzyskuje się poprzez przeprowadzenie 
badań ankietowych lub rozmowy z uczestnikami. Badania te powinny odbywać się po kilku miesiącach, a 
optymalnie po roku od zakończenia działania, co gwarantuje ocenę trwałych zmian w zachowaniu (więcej 
informacji na ten temat można znaleźć w rozdziale 4.3.2). Monitoring działań na tym poziomie może 
uwzględniać liczbę jednostek korzystających z systemu carpooling w drodze do miejsca pracy w rok po 
wdrożeniu systemu carpooling w firmie, bądź też liczbę osób wykorzystujących kaski do jazdy na rowerze 
podczas dojazdu do pracy w rok po przeprowadzeniu kampanii dystrybucji kasków w miejscu pracy.  

Konsekwencje dla planowania oceny: Jeżeli dostępna jest grupa kontrolna lub porównawcza, wskaźniki te 
mierzone są zarówno dla grupy objętej działaniem, jak i grupy kontrolnej/porównawczej. 

 

 

3.4.2 Poziom I – Wpływ na system 

Przykładowy projekt „próbnych podróżnych”: Wskaźniki nastawienia określają, na jakim poziomie w 
klasyfikacji zmiany świadomości MaxSEM znajduje się dana osoba. 

Wskaźniki zachowania dotyczą preferowanych środków transportu oraz liczby lub procentu osób 
korzystających z autobusu, co najmniej 3 dni w tygodniu po roku od zakończenia projektu. 

Przykładowy projekt „próbnych podróżnych”: W tym przypadku, interesującą informacją jest procent 
osób zadowolonych (w tym także poziom satysfakcji) z korzystania z transportu publicznego w okresie 
próbnym. Wskaźnik ten można zmierzyć poprzez rozmowy ze wszystkimi lub tylko niektórymi osobami, 
które zdecydowały się wypróbować nowy sposób dojazdu do pracy. 
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Długotrwałe zmiany w nastawieniu do poszczególnych środków transportu spowodować mogą także trwałe 
skutki dla całego systemu transportu drogowego, na przykład w postaci zmniejszenia emisji szkodliwych 
gazów/hałasu, liczby kilometrów pokonywanych przez samochody, zużycia energii, liczby wypadków 
drogowych lub wymaganych miejsc parkingowych. Suma tych zmian w obrębie grupy adresatów wskazuje na 
wpływ projektu na poziomie systemowym. Dane zgromadzone na wcześniejszych poziomach pozwalają na jego 
oszacowanie.  

W oparciu o pewne wskaźniki (zmiana nastawienia względem poszczególnych typów transportu, dystans 
pokonywany każdym z nich, lub rozmiar grupy adresatów) obliczyć można zmianę w liczbie kilometrów 
pokonywanych przez pojazdy. Zmniejszenie tej liczby może stanowić ogólny cel projektu na poziomie systemu, 
jednak może się także przekładać na ograniczenie emisji i zużycia paliwa. Niemniej jednak, sposób 
pozyskiwania danych musi gwarantować możliwość przypisania liczby pokonanych kilometrów do 
poszczególnych środków transportu.  

Jeżeli nie posiadamy doświadczeń z wcześniejszych projektów o podobnym charakterze, przypisanie liczby 
pokonanych kilometrów do poszczególnych środków transportu i jego wpływ na ograniczenia emisji spalin 
może okazać się zadaniem bardzo trudnym. Nie jest możliwe, aby skorzystać z istniejących wskaźników emisji, 
ponieważ różnią się one znacząco w zależności od kraju, a nawet i miasta, z uwagi na różnice w strukturze 
użytkowanych w nich pojazdów. Jednakże zmiany w liczbie pokonywanych kilometrów poszczególnymi 
środkami transportu można już porównywać. Analizując i starając się ocenić istniejące różnice, istotne jest, aby 
wziąć pod uwagę również inne czynniki wpływające na docelowe zachowania oraz poznać wszystkie przyczyny 
zaobserwowanych zmian (patrz Załącznik 1). 

 

Zaleca się obliczanie wpływu projektu na poziomy emisji spalin. Jednak bardzo trudno jest wykazać wpływ 
niewielkiego projektu mobilności na faktyczną jakość powietrza, ponieważ rodzaj czy rozmiar spowodowanej 
zmiany może być relatywnie mały, z uwagi na krótkoterminowość projektu. Co więcej, pomiary stężeń pokazują 
jedynie ogólne poziomy zanieczyszczeń w powietrzu atmosferycznym, nie zaś zmiany w ilościach związków 
różnego pochodzenia. W przypadku dwutlenku węgla, dokonuje się jedynie pomiarów całkowitych emisji z 
konkretnego źródła ogólnego, podczas gdy stężenia lokalne są pomijane. Aby ułatwić porównywanie rezultatów 
poszczególnych projektów, być może lepszym rozwiązaniem jest skupić się na jednym lub zaledwie kilku 
rodzajach zanieczyszczeń. CO2 stanowi główne wyzwanie polityki środowiskowej, zatem aspekt ten należy 
uwzględnić w każdym raporcie z przebiegu projektu w zakresie zrównoważonej mobilności, podczas gdy inne 
istotne substancje, takie jak tlenki azotu i cząstki stałe, odgrywają znaczącą rolę w kontekście lokalnej jakości 
powietrza.  

Aspekty planowania oceny: W przypadku korzystania tylko z jednej grupy adresatów, wpływ projektu na cały 
system określany jest poprzez porównanie sytuacji przed i po jego realizacji. Jeżeli dostępna jest grupa 
porównawcza lub kontrolna, wpływ projektu na cały system określany jest poprzez porównanie sytuacji w 
grupie objętej działaniem oraz grupie kontrolnej/porównawczej po zakończeniu działań.  

 

 

Przykładowy projekt „próbnych podróżnych”: Wpływ projektu „próbnych podróżnych” na system 
obejmuje wyznaczenie spadku emisji CO2, który spowodowany jest zmianami zachowań podróżnych. 
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4 Wzorce oceny i metody gromadzenia danych 

W celu dokonania skutecznej oceny dowolnego projektu mobilności, bardzo istotnym jest już na samym jego 
początku, aby dobrać odpowiednie metody realizacji poszczególnych zadań. W bieżącym rozdziale, omówione 
zostało zagadnienie wyboru metod oceny i gromadzenia odpowiednich danych. Szczegółowe szablony dla 
procedur monitoringu i oceny zamieszczone zostały w załącznikach.  

 

4.1 Wyznaczanie związków przyczynowo-skutkowych 

Głównym celem każdej oceny jest precyzyjne wykazanie, iż wdrożony projekt mobilności spełnił swoje 
podstawowe zadanie - na przykład, że w efekcie realizacji kampanii na rzecz świadomości podróżowania 
promującej jazdę na rowerze w określonym zakładzie pracy, więcej ludzi zaczęło dojeżdżać na rowerze do 
pracy. Niestety, w większości przypadków, równolegle do wdrażania projektów mobilności mogą wystąpić 
dodatkowe czynniki „zewnętrzne”, które podobnie wywierają wpływ na zachowania podróżnych. Obejmują one, 
na przykład, zmianę warunków pogodowych, cen paliw, opłat lub ogólnych tendencji w danej zbiorowości 
ludzkiej.  

W celu dokonania precyzyjnej oceny zastosowanych środków, bardzo istotnym jest, aby wziąć pod uwagę 
(kontrolować) skutki wszelkich tego typu czynników zewnętrznych. Pozwoli to na uzyskanie pewności, że 
analizowane zmiany są bezpośrednimi konsekwencjami działań w ramach realizowanego projektu mobilności, a 
nie innych zjawisk. Procedurę tę określa się mianem wyznaczania związków przyczynowo-skutkowych. 

Posługując się przykładem kampanii promującej jazdę na rowerze, może dojść do sytuacji, iż po jej zakończeniu 
stwierdzony zostanie 5-procentowy przyrost liczby osób dojeżdżających do pracy rowerami zamiast 
samochodami. Początkową reakcją na taki wynik byłoby oczywiście stwierdzenie, że zaobserwowane zjawisko 
zawdzięczamy realizowanej kampanii. Jednak równocześnie mogły wzrosnąć ceny paliwa lub pojawić się nowe, 
bezpieczne miejsca parkingowe dla rowerów. Wspomniane czynniki także mogły wywrzeć wpływ na 
zwiększenie liczby cyklistów dojeżdżających do pracy, co utrudnia precyzyjne określenie faktycznego wpływu 
kampanii na rzecz świadomości podróżowania. 

 

Kwestię wagi analizy czynników zewnętrznych (oraz jej metody) omówiono również w punktach 2.2.7 i 4.1.  

 

4.2 Wzorce oceny 

W bieżącym punkcie omówiono główne wzorce oceny i zilustrowano wpływ każdego z nich na procedurę 
wyznaczania związków przyczynowo-skutkowych. Dostępne są trzy główne wzorce oceny:  

• ocena z wykorzystaniem grupy kontrolnej,  

• ocena z wykorzystaniem grupy porównawczej, 

• ocena z wykorzystaniem tylko jednej grupy. 

Wybór metody realizacji oceny zależy w głównej mierze od typu projektu, a także dostępnych zasobów i 
doświadczenia osób odpowiedzialnych za projekt (patrz rozdział 4.2.4). 
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4.2.1 Ocena z wykorzystaniem grupy kontrolnej 

Najbardziej wiarygodnym sposobem wyznaczania związków przyczynowo-skutkowych jest wykorzystanie 
grupy kontrolnej „przed i po”. W ten sposób, jesteśmy w stanie zanalizować zachowania przed i po wdrożeniu 
działania, a także porównać zachowania podróżnych w grupie adresatów, (czyli grupie wdrażanego działania) z 
zachowaniami w grupie nieobjętej działaniem, (czyli grupie kontrolnej). Poniżej zamieszczono przykład 
możliwego zastosowania wzorca oceny z wykorzystaniem grupy kontrolnej w projekcie mobilności. 

Zadaniem kampanii na rzecz świadomości podróżowania jest nakłonienie grupy ludzi zamieszkujących 
przedmieścia dużego miasta do korzystania z transportu publicznego (tzn. autobusów) kosztem samochodów 
osobowych w ramach dojazdu do centrum miasta. Zakładane działanie polega na kierowaniu informacji 
dotyczących lokalnych linii autobusowych do osób zamieszkujących docelowy obszar. Kampania rozpoczyna 
się od zorganizowania ankiety na reprezentatywnej grupie mieszkańców, mającej na celu przeanalizowanie stanu 
„przed” wdrożonym działaniem oraz zgromadzenie informacji na temat ich aktualnych przyzwyczajeń 
komunikacyjnych, ich nastawienia względem koncepcji przesiadki do autobusów w ramach niektórych bądź 
wszystkich dojazdów (tzn. w jakim stopniu są oni gotowi na zmianę postawy według pytań diagnostycznych 
modelu MaxSEM) oraz innych danych społeczno-demograficznych. 

Następnie mieszkańcy przypisywani są losowo4 do grupy wdrażanego działania (otrzymującej szereg informacji) 
lub grupy kontrolnej (nieotrzymującej takich informacji). Przypisanie losowe gwarantuje, że obydwie grupy są 
podobne, a jedyną różnicą pomiędzy nimi jest faktyczny kontakt z działaniami w ramach działania. Po 
rozpowszechnieniu materiałów promocyjnych w grupie wdrażanego działania, wyznacza się odpowiedni okres 
czasu na przyswojenie zawartych w nich informacji, a być może nawet dokonanie zmiany swego nastawienia. 
Następnie przeprowadza się badanie stanu „po” wdrożonym działaniu w obydwu grupach, zadając te same 
pytania, co w ankiecie „przed”. Osobom z grupy wdrażanego działania można także zadać pytania dodatkowe 
odnośnie przesyłanych materiałów, np. czy przypadły im do gustu lub czy okazały się przydatne. 

I w końcu, odpowiedzi uzyskane w obydwu grupach porównuje się, zaś wszelkie zaobserwowane różnice można 
z powodzeniem przypisać realizacji kampanii na rzecz świadomości podróżowania, bowiem jednocześnie 
kontrolowano dodatkowe czynniki mogące mieć wpływ na rezultaty działań. Dla przykładu, jeżeli 15% osób w 
grupie wdrażanego działania i 10% osób w grupie kontrolnej zaczęło korzystać z autobusu, można dojść do 
wniosku, że kampania na rzecz świadomości podróżowania przekonała 5% osób o skuteczności środków 
transportu publicznego. 

Można również zaobserwować, że 15% osób w grupie wdrażanego działania i 10% w grupie kontrolnej zmieniło 
swój poziom nastawienia z początkowego na dojrzały. Dzięki temu, dochodzimy do wniosku, iż informacje 
rozpowszechniane w grupie wdrażanego działania zaowocowały przejściem na wyższy poziom gotowości 
zmiany zachowań u 5% osób. Biorąc pod uwagę, iż wspomniane 5% osób jest obecnie gotowe na zmianę swojej 
postawy wobec transportu (a więc korzystania z lokalnych linii autobusowych), wiedza taka jest szczególnie 
wartościowa dla władz lokalnych, które odpowiadały za realizację kampanii. Wiedza ta umożliwia im podjęcie 
dalszych działań skupionych konkretnie na tych 5% osób, wykorzystując w tym celu inne metody promocyjne, 
takie jak darmowe bilety autobusowe. 

                                                           
4 Przypisanie losowe oznacza, iż każdy uczestnik projektu (w tym przypadku mieszkaniec) posiada identyczną 
szansę na przydzielenie do grupy adresatów objętej działaniem lub grupy kontrolnej. Przypisanie takie jest 
bardzo łatwe, wystarczy, bowiem ręcznie podzielić uczestników projektu na dwie grupy (np. pierwszych trzech 
do jednej grupy, kolejnych trzech do drugiej, trzecich pięciu do jednej grupy itd.). Jeżeli lista członków 
poszczególnych grup tworzona jest w formie elektronicznej, zawsze skorzystać można z automatycznej metody 
losowego podziału osób na dwie grupy. 
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4.2.2 Ocena z wykorzystaniem grupy porównawczej 

W przypadku wielu działań w ramach projektów mobilności (np. plany podróży dla szkół lub medialne 
kampanie na rzecz świadomości podróżowania obejmujące całe miasta), szczególnie tych, które obejmują całe 
zbiorowości ludzkie, nie jest możliwe zidentyfikowanie „faktycznej” grupy kontrolnej, ponieważ każda 
jednostka w danej zbiorowości w pewnym stopniu zetknęłaby się z wdrażanym działaniem. W takich 
wypadkach, zaleca się stosowanie grup porównawczych „przed i po”. Model ten jest bardzo podobny do 
wzorca grupy kontrolnej, jednak bazuje na porównaniu z grupą reprezentującą inną zbiorowość ludzką 
porównywalną z grupą wdrażanego działania. Aspektem o kluczowym znaczeniu dla powodzenia tego typu 
modelu oceny jest zagwarantowanie, że wspomniane dwie grupy są do siebie maksymalnie zbliżone pod 
względem wszystkich znanych nam czynników wpływających na wybór poszczególnych typów transportu 
(dostępność środków transportu publicznego) czy poziom dochodów. 

Dla przykładu, jeżeli realizowany projekt mobilności obejmuje plan dojazdu do szkoły, bardzo mało 
prawdopodobne byłoby wyróżnienie podgrupy uczniów z objętej działaniami szkoły, którzy nie będą mieli 
styczności z inicjatywą planu dojazdów (czyli grupy kontrolnej). W takim wypadku, zamiast wspomnianej grupy 
kontrolnej, można wykorzystać uczniów w podobnym wieku, mieszkających na podobnym obszarze pod 
względem dostępu do transportu publicznego, o podobnych postawach w zakresie mobilności i żyjących w 
zbiorowości ludzkiej o podobnym profilu społeczno-demograficznym. Następnie postępuje się identycznie, jak 
w przypadku grupy kontrolnej, przeprowadzając badania stanu przed i po wdrażanym działaniu. 

 

4.2.3 Ocena z wykorzystaniem jednej grupy 

Jeżeli nie ma możliwości wyznaczeni grupy kontrolnej lub porównawczej, korzysta się tylko z jednej grupy w 
badaniach sytuacji „przed i po”. W takim wypadku, analizuje się zachowanie podróżnych w tej samej grupie 
przed i po wdrażanym działaniu. Dla przykładu, przeprowadza się ankietę wśród pracowników firmy odnośnie 
do ich zachowań jako podróżnych przed i po wdrożeniu planu podróży. W wielu przypadkach, jeżeli nie jest 
możliwe stworzenie odpowiedniej grupy kontrolnej bądź porównawczej, jest to jedyna dostępna metoda 
przeanalizowania rezultatów wdrażanego działania w zakresie zarządzania mobilnością.  

W tym przypadku, szczególnie ważne jest uwzględnienie także innych czynników wpływających na zachowania 
w grupie adresatów oraz dociekanie przyczyn zaobserwowanych zmian (patrz Załącznik 1). Na przykład, 
zwiększenie liczby osób korzystających z roweru zamiast samochodu możemy zawdzięczać kampanii 
promującej dojazdy rowerem do pracy, lecz także podwyżce cen paliwa, faktowi sprzedaży samochodu lub 
przeprowadzki bliżej miejsca pracy. Zatem uwarunkowania otoczenia należy koniecznie przeanalizować i wziąć 
pod uwagę przy okazji wyciągania wniosków na bazie uzyskanych rezultatów. 

Tego typu wzorzec oceny nie jest tak wiarygodny dla wyznaczania związków przyczynowo-skutkowych, jak 
ocena z wykorzystaniem grupy kontrolnej. Umożliwia ona jednak uzyskanie wielu cennych informacji w ramach 
pojedynczego działania w zakresie zarządzania mobilnością (na przykład, czy osiągnięto wyznaczone cele 
szczegółowe, czy wykorzystane instrumenty spotkały się z aprobatą i jakie były ogólne efekty projektu 
mobilności). Jeżeli identycznej ocenie poddajemy różne instrumenty zarządzania mobilnością, można 
porównywać je pomiędzy sobą, uzyskując w ten sposób istotne dane ułatwiające podejmowanie stosownych 
decyzji w przyszłości. 
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4.2.4 Z jakiego wzorca skorzystać? 

Wybór wzorca realizacji oceny zależy od kilku czynników, a dokładnie od rodzaju realizowanego projektu, celu 
oceny i dostępności zasobów. W Tabeli 3 poniżej dokonano podsumowania dostępnych trzech wzorców oceny 
opisanych szczegółowo w poprzednim podrozdziale.  

Tabela 3: Różnice pomiędzy wzorcami oceny 

WZORZEC OCENY GRUPY ANALIZA 
„PRZED” 

OBIÓR 
WDRAŻANEGO 

DZIAŁANIA 
ZARZĄDZANIA 
MOBILNOŚCIĄ 

ANALIZA 
„PO” 

Grupa wdrażanego 
działania 

Tak Tak Tak Ocena z wykorzystaniem 
grupy kontrolnej 

Grupa kontrolna  Tak Nie Tak 

Grupa wdrażanego 
działania 

Tak Tak Tak Ocena z wykorzystaniem 
grupy porównawczej 

Grupa porównawcza Tak Nie Tak 

Ocena z wykorzystaniem 
jednej grupy 

Grupa wdrażanego 
działania 

Tak Tak Tak 

 

Wykorzystanie grupy kontrolnej jest szczególnie zalecane, gdy projekt mobilności jest wdrażany i oceniany 
bezpośrednio przez dużą (dobrze zorganizowaną) grupę, taką jak organ władzy lokalnej lub wykonawca. Ocena 
z wykorzystaniem grupy kontrolnej jest bardziej złożona, niż inne metody oceny. Jednakże daje ona możliwość 
uzyskania większej pewności, iż wszelkie zaobserwowane zmiany w postawach ludzkich, świadomości i 
zachowaniach podróżnych faktycznie wynikają z faktu zastosowania konkretnych instrumentów zarządzania 
mobilnością, a nie z innych zmian, takich jak np. podwyżki cen paliwa. W tym kontekście, podejmowany trud 
faktycznie opłaca się i model ten powinien być stosowany, gdy tylko jest to możliwe. W sytuacji, gdy jest to 
niewykonalne, stosuje się grupę porównawczą lub tylko jedną grupę. Jak zauważono powyżej, przy niektórych 
typach projektów mobilności, na przykład realizowanych w bardzo dużych populacjach ludzkich, wyznaczenie 
faktycznej grupy kontrolnej jest niewykonalne, zatem optymalnie należałoby skorzystać z wzorca oceny z 
wykorzystaniem grupy porównawczej. 

Niemniej jednak, wzorce oceny bazujące na grupie kontrolnej i porównawczej są nieco bardziej złożone i 
wymagają więcej doświadczenia i zasobów, by móc skutecznie przeprowadzić ocenę. Jako takie, mogą one 
okazać się niepraktyczne lub niemożliwe do zastosowania w ramach mniejszych projektów mobilności 
realizowanych, na przykład, w szkołach lub mniejszych zakładach pracy, w których to w badaniach stanu „przed 
i po” korzysta się z jednej grupy. 

Zalecany proces wyboru najbardziej adekwatnego wzorca oceny przedstawiono na Schemacie 5 poniżej. 



 

 strona 30 

 
 

Schemat 5: Wybór wzorca oceny  

Większość przesłanek określonych dla modelu MaxSumo w równym stopniu odnosi się do powyższych trzech 
wzorców oceny. We wszystkich przypadkach, gdy wybór wzorca oceny warunkuje samą procedurę (jak 
postępować, jak analizować itd.), konkretne różnice zostały szczegółowo nakreślone w odpowiednich 
podrozdziałach. 

Przewodnik MaxSumo zawiera także pewne zalecenia odnośnie do sposobu realizacji oceny grupy kontrolnej. W 
przypadkach, gdy potrzebne są bardziej szczegółowe informacje na ten temat, należy skorzystać ze 
specjalistycznych usług konsultacyjnych lub wsparcia ośrodków akademickich lepiej zaznajomionych z różnymi 
zagadnieniami tego typu analiz. 

 

Czy jest możliwe wyznaczenie 
grupy kontrolnej lub porównawczej? 

Czy jest możliwe losowe 
przypisanie osób do grupy 
docelowej i kontrolnej? 

Ocena z grupą 
porównawczą 

Ocena z 
wykorzystaniem 

jednej grupy 

Ocena z grupą 
kontrolną 

nie 

nie 

tak 

tak 

Wzrost prawdopodobieństwa wyciągnięcia wniosków przyczynowo-skutkowych 
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4.3 Gromadzenie danych 

W trakcie realizacji projektów mobilności, mamy do czynienia z olbrzymimi ilościami różnego rodzaju danych, 
które można uzyskać w trakcie podejmowanych działań. Pozyskanie danych wymaga znacznych wysiłków i 
wydatków, a zatem bardzo istotnym jest precyzyjnie zidentyfikowanie, jakie dane są niezbędne do celów 
monitorowania i oceny projektu, a także jakie należy dobrać wskaźniki do przeprowadzenia takiej procedury. W 
bieżącym podrozdziale, omówione zostały podstawowe aspekty tego zagadnienia, w tym także poszczególne 
typy danych i przypadki, w których konieczne jest ich uzyskanie. Dalsze informacje na ten temat zawarto w 
Załączniku 1, gdzie znaleźć można również przykładowe kwestionariusze odpowiednie dla poszczególnych 
poziomów oceny w ramach MaxSumo. 

 

4.3.1 Metody gromadzenia danych 

Istnieje wiele zróżnicowanych metod gromadzenia danych:  

• ankiety / rozmowy – np. kwestionariusze, rozmowy telefoniczne, rozmowy bezpośrednie; 

• badania miejscowe – np. liczby istniejących miejsc parkingowych, parkingów dla rowerów, usług 
transportu publicznego, opcji pracy na odległość lub możliwości wprowadzenia skróconego tygodnia 
pracy;  

• dokumentacja – np. dokumentacja pytań do klientów, ilość rozprowadzonych materiałów 
informacyjnych, liczba nowych artykułów w formie drukowanej, programów w radio itp.; oraz 

• badania liczbowe – np. natężenie ruchu (liczba samochodów osobowych, rowerów, pieszych, 
pasażerów transportu publicznego, motorów w przekroju ulicznym), napełnienie parkingów dla 
samochodów/rowerów.  

Odpowiedni sposób pozyskiwania danych zależy często od typu stosowanych instrumentów. W gromadzeniu 
danych skorzystać można także z kilku odmiennych metod jednocześnie. Należy wtedy rozgraniczyć te metody 
pod względem ilościowym i jakościowym, ponieważ dostarczają one odpowiedzi na różne pytania.  

Metody jakościowe są stosowane w celu uzyskania pełniejszego pojęcia o danym zjawisku lub jego podłożu, 
np. poprzez dogłębne analizy. Dzięki nim uzyskać można również spostrzeżenia wartościowe w kontekście 
badań ilościowych.  

Metody ilościowe stosowane są w celu uzyskania wyników istotnych ze statystycznego punktu widzenia, a 
obejmują one kwestionariusze, rozmowy telefoniczne, badania liczbowe lub rozmowy bezpośrednie itp. Jedną z 
bardziej popularnych metod gromadzenia tego typu danych są badania ankietowe, jednak w celu przygotowania 
odpowiedniego kwestionariusza konieczne jest duże doświadczenie w takiej procedurze.  

Przed przystąpieniem do faktycznego badania, zaleca się przeprowadzenie badania pilotażowego lub analizy 
wstępnej, na przykład w celu sprawdzenia poprawności, przejrzystości i zrozumienia pytań w kwestionariuszu. 
Należycie opracowany kwestionariusz wiąże się z większymi szansami na jego prawidłowe wypełnienie i 
zwrócenie. Badania pilotażowe obejmują tylko niewielką liczbę uczestników projektu. Badania te dostarczają 
cennych informacji na temat poszczególnych, testowanych metod pozyskiwania danych oraz szacowanego 
zakresu informacji zwrotnych, co, z kolei, pozwala szacunkowo ustalić grupę próbną objętą właściwymi 
badaniami.  

Podejmując decyzję o wyborze metody gromadzenia danych i planując poszczególne badania, należy wziąć pod 
uwagę specyficzne czynniki, na przykład wskaźnik odpowiedzi i koordynację badań ankietowych w czasie. 
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Jeżeli docelowa grupa objęta działaniami projektu jest niewielka (na przykład poniżej 100 pracowników), 
wówczas badaniem ankietowym może objąć wszystkie osoby, a zatem należy dążyć do uzyskania jak 
najwyższego wskaźnika odpowiedzi. Jednak w przypadku dużej zbiorowości ludzkiej (ponad kilkaset osób), 
zaleca się losowe przyporządkowanie ankietowanych, co zapewnia reprezentatywność badanej grupy próbnej w 
obrębie docelowej zbiorowości. Rozmiar grupy próbnej oblicza się wykorzystując w tym celu standardowe 
wzory.5 

Niski wskaźnik odpowiedzi może doprowadzić do uzyskania mylnych wyników, będących efektem błędu 
doboru liczebności próby, czyli sytuacji, w której jednostki bądź grupy w populacji docelowej reagują w 
pełniejszym zakresie na ankiety, niż inne. Upraszczając powyższy wywód, można stwierdzić, iż istnieje 
ryzykowne prawdopodobieństwo, że te osoby, które postrzegają projekt mobilności pozytywnie są bardziej 
zaangażowane w badanie, a co za tym idzie, uzyskane odpowiedzi dają niepełny obraz sytuacji w grupie 
docelowej. Rozwiązaniem optymalnym jest przeprowadzenie mniejszego badania w grupie osób 
nieuczestniczących w badaniu pierwotnym, po czym porównanie uzyskanych wyników dwóch badań. 
Podobieństwo lub różnice pomiędzy obydwoma grupami wskazują na to, czy wyniki pierwszego badania są 
faktycznie reprezentatywne dla analizowanej zbiorowości ludzkiej. Stwierdzanie reprezentatywności wyników 
badania dla całej grupy określane jest także mianem kontroli wiarygodności zewnętrznej badania i jego 
wyników.  

Opracowanie właściwych instrumentów badawczych (np. kwestionariuszy lub harmonogramów rozmów), 
wyznaczanie rozmiarów grupy próbnej i realizacja samego badania mogą okazać się szczególnie trudne, jeżeli 
dotąd nie przeprowadzaliśmy tych operacji. W takim wypadku, zaleca się skorzystanie z usług 
wyspecjalizowanej firmy badawczej. Doświadczenia zebrane w ramach projektów MOST (poprzedzających 
MAX) pokazują, iż prowadzi to uzyskania znacznie bardziej wartościowych danych. 

 

4.3.2 Kiedy gromadzić dane?  

Aby w pełni skorzystać z potencjału oferowanego przez MaxSumo, warunkiem kluczowym jest pozyskanie 
danych przed rozpoczęciem realizacji projektu (dane „przed”), w trakcie projektu, a także po jego zakończeniu 
(dane „po”). Odpowiedź na pytanie, kiedy przystąpić do gromadzenia danych po zakończeniu projektu nie jest 
do końca jednoznaczna i zależy od rodzaju instrumentów wykorzystywanych w ramach projektu mobilności.  

W fazie planowania projektu, należy także określić częstotliwość oraz metody pobierania danych. Tę decyzję 
podejmuje się w oparciu o ogólne działania i cele każdego projektu i programu. Zasadniczo, dane należy 
gromadzić regularnie i na bieżąco (co rok, co pół roku, co miesiąc, co tydzień itp.), aby mieć możliwość 
monitorowania zmian w zachowaniach i postawach przedstawicieli grupy adresatów oraz określania, kiedy one 
nastąpiły. Jeżeli realizowany program ma charakter stały, a co roku wyznaczane są dla niego nowe bądź bardziej 
wymagające cele, optymalnym rozwiązaniem jest wyznaczenie planu działania z rocznym wyprzedzeniem. W 
tego typu przypadkach, ważne jest, aby mieć pewność, że badania „przed” i „po” przeprowadzane są w 
jednakowych odstępach czasu w kolejnych latach. Pozwala to kontrolować efekty sezonowe, jako że 
powszechnie wiadomo, iż zachowania podróżnych zmieniają się wraz z porami roku, bowiem ludzie chętniej 
podróżują pieszo lub jeżdżą na rowerach na wiosnę i w lecie. 

 

4.3.3 MaxEva – internetowa baza danych z ocen 

                                                           
5 http://www.ezsurvey.com/samplesize.html 
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Zaleca się korzystanie z internetowej bazy danych MaxEva do celów prowadzenia dokumentacji i dzielenia się 
swoimi doświadczeniami z innymi. Aplikacja MaxEva umożliwia dokumentowanie szczegółowych danych 
swojego projektu, korzystanie z doświadczeń zgromadzonych przy realizacji innych projektów, a także 
pogłębianie wiedzy na temat efektywności poszczególnych projektów mobilności. 

MaxEva to interaktywna baza danych dostępna za pośrednictwem strony internetowej, umożliwiająca 
gromadzenie danych z monitoringu i oceny, jak również wszelkich informacji dodatkowych o projektach 
mobilności. Została ona opracowana pod kątem wymagań ocen przeprowadzanych w ramach modelu MaxSumo, 
pozwalając na wprowadzanie danych zebranych na różnych poziomach oceny. Z aplikacji MaxEva można 
korzystać zarówno na początku, jak i w trakcie wdrażania projektu (np. w celu pozyskiwania informacji 
odnośnie do instrumentów zarządzania mobilnością lub danych wymaganych do obliczania wpływu projektów). 
Daje ona także możliwość wprowadzania danych z monitoringu i oceny po zakończeniu projektu. 

Aplikacja MaxEva jest dostępna za pośrednictwem stron www.epomm.org lub www.max-success.eu. 
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5 Załącznik 1: Przykładowe pytania dla poszczególnych poziomów oceny 
MaxSumo 

Każdy projekt zarządzania mobilnością, jego grupy docelowe oraz obszar, na którym jest on wdrażany, składają 
się na unikalny zbiór warunków realizacji projektu, a zatem monitoring i ocena powinny być do nich 
dostosowane. W bieżącym załączniku zamieszczono przykłady pytań opracowanych dla poszczególnych 
poziomów oceny według przewodnika MaxSumo. Aby dostosować owe pytania do swojego projektu, należy: 

• wybrać najbardziej odpowiednie pytania,  

• zmodyfikować sugerowane pytania tak, by możliwie jak najlepiej pasowały do istoty projektu, i 

• opracować własne pytania. 

 

5.1 Czynniki zewnętrzne 

Istnieje bardzo wiele czynników zewnętrznych, które mogą wywierać wpływ na wyniki wdrożonych działań 
projektu zarządzania mobilnością. Przykładowe czynniki wpływające na uzyskiwane wyniki to: sytuacja 
polityczna, ceny paliw, warunki pogodowe, aktualny stan infrastruktury, warunki parkingowe czy realizacja 
innych projektów zarządzania mobilnością. Dostęp do niektórych danych pozyskiwanych dla wspomnianych 
wskaźników możliwy jest za pośrednictwem regularnie publikowanych statystyk i raportów. Dzięki temu, 
możliwe jest gromadzenie tych danych po zakończeniu projektu. Pozyskiwanie tego typu danych jest tym 
ważniejsze, im szerzej zakrojona i ambitna jest ocena projektu, bądź też w przypadkach, gdy nie jest możliwe 
skorzystanie z grupy kontrolnej czy porównawczej.  

W projektach o mniejszej skali, ocena skupia się raczej na najważniejszych czynnikach zewnętrznych typowych 
dla konkretnej sytuacji. Należy także brać pod uwagę czynniki wpływu na wyniki projektu już w fazie jego 
planowania. Następnie, w trakcie jego realizacji, należy monitorować zmiany czynników zewnętrznych, 
począwszy od sytuacji przed pierwszymi badaniami po badania końcowe, przeprowadzane 6 – 12 miesięcy po 
wdrożonym działaniu. Należy dążyć do stworzenia listy wszystkich czynników zewnętrznych, które mogą 
wpłynąć na wyniki projektu i odnotowywać wszelkie zmiany (liczbowo, wyrażając przyrost lub spadek pewnego 
wskaźnika), a także rodzaje skutków (na przykład, jeżeli dane zjawisko wywołuje efekty dodatnie lub ujemne), 
które mogą wpływać na efekt końcowy projektu. Przykład takiej listy znaleźć można poniżej. 
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Tabela 4: Przykładowa lista czynników zewnętrznych 

POTENCJALNE CZYNNIKI ZEWNĘTRZNE Uwaga o zmianie Możliwy pozytywny 
lub negatywny wpływ 

na rezultaty 

Sytuacja polityczna  Bez zmian  0 

Ceny paliwa  Podwyżka + 

Ceny transportu publicznego  Podwyżka - 

Infrastruktura – linie autobusowe, przystanki Bez zmian  0 

Lokalizacja siedziby firmy  Bez zmian  0 

Stan parkingów – liczba miejsc, opłaty, 
dostępność 

Podwyżka opłat + 

Inne projekty zarządzania mobilnością 
realizowane na tym samym obszarze  

Nie 0 

XXX   

 

Niektóre czynniki zewnętrzne mogą wywierać większy wpływ na zachowania podróżnych w specyficznych 
warunkach. Do takich czynników należą między innymi warunki pogodowe. Zła pogoda w trakcie 
przeprowadzania badań może spowodować zmniejszenie ruchu rowerowego i pieszego. W trakcie 
monitorowania zachowań podróżnych, zaleca się odnotowywanie panujących warunków pogodowych, jak w 
przykładzie poniżej. 

Tabela 5: Przykładowa lista warunków pogodowych  

POTENCJALNE 
CZYNNIKI 
ZEWNĘTRZNE 

Analiza „przed” 
Badanie 
eksperymentalne 

Analiza „po” 

Przeciętne warunki 
pogodowe  

+ 10°C 

zachmurzenie 

+ 15°C 

 słonecznie 

+ 12°C 

zachmurzenie, 
przelotne opady 

Monitorowanie czynników zewnętrznych jest szczególnie istotne, jeżeli nie jest możliwe skorzystanie z grupy 
kontrolnej, która gwarantuje, że analizowane różnice pomiędzy grupą wdrażanego działania i kontrolną 
wynikają z tego działania, a nie z czynników zewnętrznych. Dzięki temu, wzorzec oceny z udziałem grupy 
kontrolnej nie jest bardzo skomplikowany, ponieważ eliminuje on konieczność monitorowania kontekstu 
projektu. 
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5.2 Czynniki personalne 

W ramach wszystkich przeprowadzanych badań, bardzo istotne jest uzyskanie podstawowych informacji na 
temat respondentów tak, aby uzyskane odpowiedzi na pytania mogły zostać powiązane z cechami osobowymi, 
oraz by z czasem możliwe było porównanie odpowiadających sobie grup ludzi. Informacje te są także przydatne 
w kontekście definiowania różnych grup adresatów.  

Informacje podstawowe zazwyczaj obejmują płeć, wiek, zawód i preferowany środek transportu. Poniżej 
zamieszczono niektóre przykładowe pytania.  

5.2.1 Obiektywne czynniki personalne 

Tabela 6: Przykładowe pytania umożliwiające określenie obiektywnych czynników personalnych 

Czy jesteś? 

�1 mężczyzną     �2 kobietą 

 

W którym roku się urodziłeś/urodziłaś? __________ 

 

Gdzie mieszkasz?  

�1 w centrum miasta   �2 na przedmieściach   �3 w małej miejscowości   �4 na wsi 

 

Jak długo mieszkasz w tym samym miejscu? ______ rok/lat 

 

Ile osób liczy twoje gospodarstwo domowe? 

 _____ dorosły/dorosłych 

 _____ dziecko/dzieci poniżej 18 roku życia    Ile lat ma najmłodsze dziecko? ______ lat 

 

Ile wynosi roczny dochód twojej rodziny? ______ euro/rok 

 

Czy posiadasz prawo jazdy? 

�1 Tak     �2 Nie 

 

Czy posiadasz na co dzień dostęp do samochodu? 

�1 Tak, zawsze   �2 Tak, kilka dni w tygodniu   �3 Tak, raz w tygodniu lub rzadziej  �4 Nie 

 

Czy posiadasz abonament/zniżki na korzystanie z transportu publicznego? 

 �1 Tak   Jeżeli tak, jakie?   �1 Bilet miesięczny/tygodniowy/sezonowy   

    �2 Zniżka na przejazdy 

 �2 Nie 
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Ciąg dalszy: Przykładowe pytania umożliwiające określenie obiektywnych czynników personalnych 

Które z poniższych określeń najlepiej oddaje twój aktualny status? 

 �1 Osoba pracująca na pełny etat �2 Osoba pracująca na pół etatu 

 �3 Osoba samozatrudniona �4 Osoba zajmująca się gospodarstwem domowym 

 �5 Student �6 Osoba poszukująca pracy 

 �7 Osoba niezdolna do pracy �8 Emeryt/rencista 

 

Jeżeli pracujesz poza domem:  

Jaki pokonujesz dystans pomiędzy domem a miejscem pracy? ______km 

 

W jakie dni tygodnia pracujesz? 

 �1 Tylko w dni pracujące �2 Tylko w weekendy �3 W dni pracujące i weekendy 

 

Czy posiadasz dostęp do parkingu w pracy (bez względu na to, czy z niego korzystasz)? 

 �1 Tak, płatny parking w miejscu pracy  

 �2 Tak, płatny parking poza miejscem pracy (w okolicy) 

 �3 Tak, darmowy parking w miejscu pracy  

 �4 Tak, darmowy parking poza miejscem pracy (w okolicy) 

 �5 Nie 

 

Czy posiadasz dostęp do samochodu, roweru lub innych udogodnień w miejscu pracy? 

 �1 Tak, prywatnego samochodu służbowego 

 �2 Tak, samochodu służbowego współdzielonego z innymi pracownikami 

 �3 Tak, roweru zapewnianego przez pracodawcę 

 �4 Tak, innych udogodnień:_________________________ 

 �5 Nie 
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5.2.2 Subiektywne czynniki personalne 

Pozycja w hierarchii poziomów MaxSem 

Jak stwierdzono w punkcie 1.4, głównym celem każdego projektu mobilności jest dowiedzenie, iż osiągnięte 
zostały jego główne cele, w celu uzasadnienia poniesionych kosztów. W większości przypadków, głównym 
celem tych działań jest zademonstrowanie skuteczności projektu mobilności w kontekście wywołanych zmian 
nastawienia ludzi do sposobów podróżowania, a konkretnie do bardziej zrównoważonych środków transportu. 
Niemniej jednak, model MaxSem dowodzi, iż wyraźne zmiany zachowań są dostrzegalne wyłącznie na ostatnim 
etapie w długotrwałym procesie zmiany postawy. Zatem istotną rzeczą jest prowadzenie analiz, czy jednostki 
zmieniły swoje nastawienie do ograniczania wykorzystania samochodów osobowych (aktualnego poziomu w 
modelu MaxSem), jak i wszelkich wyraźnych zmian wzorców zachowań.  

Aby móc w sposób obiektywny określić pozycję osób poddawanych badaniom w hierarchii poziomów modelu 
MaxSem, należy posłużyć się standardowymi pytaniami przedstawionymi w Tabeli 7. Respondenci proszeni są o 
wskazanie, które z sześciu stwierdzeń najlepiej oddaje ich aktualne nastawienie wobec częstotliwości 
korzystania przez nich z samochodu osobowego oraz planów względem przyszłego wykorzystania tego środka 
transportu. W zależności od uzyskanej odpowiedzi na to pytanie, z łatwością można zakwalifikować daną osobę 
do jednego z czterech poziomów w modelu MaxSem (patrz niżej). 

Tabela 7: Pytania umożliwiające określenie poziomu zmiany świadomości według modelu MaxSem 

Które z poniższych stwierdzeń najlepiej oddaje twój stosunek względem zakresu 
korzystania przez ciebie z samochodu (w mieście X/ dojeżdżając do pracy

6
) oraz tego, czy 

zamierzasz w przyszłości w mniejszym stopniu korzystać z samochodu osobowego? 

Proszę wybrać stwierdzenie najlepiej oddające twoje nastawianie i zaznaczyć jedno pole. 

�1 Jako, że nie posiadam na własność lub nie mam dostępu do samochodu, ograniczenie 

korzystania z niego nie stanowi dla mnie ważne. 

�2 Jako, że jestem świadom(a) licznych problemów związanych z korzystaniem z 

samochodów osobowych, już teraz w możliwym zakresie staram się korzystać z innych 

środków transportu. Zamierzam utrzymać na obecnym poziomie lub nawet jeszcze 

bardziej ograniczyć i tak już nieznacznie wykorzystywany przeze mnie samochód w 

nadchodzących miesiącach. 

�3 Obecnie używam samochodu osobowego w ramach większości odbywanych podróży, 

jednak pragnę zmniejszyć zakres korzystania z tego środka transportu. Już wiem, z 

których podróży samochodem zrezygnuję i z jakich alternatywnych środków transportu 

skorzystam, jednak nie zdołałem/zdołałam jeszcze wcielić tego założenia w życie. 

�4 Obecnie korzystam z samochodu w ramach większości odbywanych podróży. 

Rozważam możliwość zmiany środków transportu na inne, niż samochód w ramach 

niektórych lub wszystkich podróży, jednak nie wiem jeszcze, w jaki sposób go zastąpię, 

ani kiedy to uczynię. 

�5 Obecnie korzystam z samochodu w ramach większości odbywanych podróży. 

Chciałbym/chciałabym ograniczyć zakres wykorzystania samochodu, ale czuję, że 

aktualnie byłoby to dla mnie niewykonalne. 

�6 Obecnie korzystam z samochodu w ramach większości odbywanych podróży. Jestem 

zadowolony z zakresu wykorzystania przeze mnie samochodu i nie widzę powodów, by 
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to zmieniać. 
 

W zależności od podanej odpowiedzi na powyższe pytanie (zaznaczonego pola wyboru), respondenci są 
przydzielani do jednego z poziomów świadomości według modelu MaxSem: 

• Osoby, które wybrały stwierdzenie �5 lub �6 należą do Poziomu 1: Początkowego stanu świadomości. 
Osoby na tym etapie są zadowolone z aktualnego poziomu wykorzystania samochodu i nie wykazują 
chęci bądź pragnienia zmiany typu transportu. Stwierdzenie 6 ma na celu zidentyfikowanie osób 
znajdujących się na poziomie początkowego stanu świadomości, które korzystają z samochodu, na co 
dzień podczas niektórych lub wszystkich swoich podróży i nie dostrzegają powodów do zmiany takiego 
stanu rzeczy. Stwierdzenie 5 pozwala wyłonić te osoby, które wyrażają chęć do zmiany zakresu 
wykorzystania samochodu, jednak aktualnie nie mają takiej możliwości; tego typu „więźniowie” 
samochodu również należą do poziomu początkowego stanu świadomości. 

• Osoby, które wybrały stwierdzenie �4 należą do Poziomu 2: Dojrzałego stanu świadomości. Osoby 
znajdujące się na tym etapie nie są w pełni zadowolone ze swego aktualnego nastawienia do kwestii 
podróżowania (dojrzewają). Chciałyby spróbować korzystać z innych środków transportu, jednak nie są 
przekonane w kwestii wyboru odpowiedniego, bądź też nie posiadają wystarczającej pewności, by 
zdecydować się na ów krok. Stwierdzenie 4 ma za zadanie wyłonić te osoby, które aktualnie korzystają 
z samochodu w ramach wszystkich lub niektórych swoich podróży i wyrażają chęć korzystania z 
innych środków transportu. Nie są pewne, na który typ transportu się zdecydować, ani kiedy podejmą 
stosowne kroki w tym celu. 

• Osoby, które wybrały stwierdzenie �3 należą do Poziomu 3: Przygotowania do zmiany i działania. 
Osoby na tym etapie podjęły już decyzję w kwestii preferowanego typu transportu dla niektórych lub 
nawet wszystkich odbywanych, na co dzień podróży, a być może już wypróbowały go przy kilku 
okazjach. Celem stwierdzenia 3 jest wyłonienie osób na etapie przygotowania do zmiany zachowań i 
działania.  

• Osoby, które wybrały stwierdzenie �1 lub �2 należą do Poziomu 4: Utrzymania stanu zmian 

zachowań. Osoby na tym etapie z powodzeniem przesiadły się na nowe środki transportu w ramach 
niektórych lub nawet wszystkich odbywanych podróży, zaś nowy wzorzec zachowań (sposób 
podróżowania) stał się dla nich dominującym i korzystają z wybranego typu transportu w większości 
przypadków odbywania podróży (nowe przyzwyczajenie). Stwierdzenie 2 pozwala zidentyfikować 
osoby nie korzystające z samochodów osobowych lub te, które czynią to bardzo rzadko. Stwierdzenie 1, 
z kolei, pozwala wyróżnić osoby, które aktualnie – z własnej woli lub nie – nie posiadają na własność 
lub nie mają dostępu do samochodu, a zatem całkowicie zależą od innych typów transportu, podobnie 
należą więc do poziomu utrzymania stanu zmian zachowań (przymusowo). 

 

Bardziej szczegółowe informacje na temat modelu MaxSem oraz pytań odpowiadających poszczególnym 
poziomom zmiany zachowań można znaleźć w dziale poświęconym modelowi MaxSem na stronach www.max-
success.eu lub www.epomm.org. 

Zachowania podróżnych 

Istnieje kilka różnych sposobów analizowania tego poziomu. Różnią się one w znacznym stopniu pod względem 
złożoności, w związku, z czym opisowi metod pomiaru tego wskaźnika poświęcono osobny punkt 5.12.  
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5.3 Poziom A – Działania i efekty projektu 

Poziom A MaxSumo – Działania i efekty projektu to wszelkie podstawowe działania podjęte w ramach projektu 
zarządzania mobilnością. Działania te można podzielić na dwie główne grupy: objęte budżetem oraz usługi w 
ramach zarządzania mobilnością. Najskuteczniejszym sposobem gromadzenia danych o uzyskanych efektach i 
podejmowanych działaniach jest ich dokumentowanie.  

Dokumentowanie budżetu 

Przykładowe wydatki obejmują koszty wynagrodzeń dla personelu własnego i zewnętrznych konsultantów, 
drukowania i dystrybucji materiałów informacyjnych, a także wynajmu pomieszczeń na spotkania. W 
dokumentacji budżetu projektu zarządzania mobilnością należy wykazać przynajmniej następujące koszty. 

Tabela 8: Minimum kosztów wykazywanych w trakcie realizacji projektu zarządzania mobilnością 

RODZAJ ZASOBU  EURO 

Suma  X 

Należy określić następujące koszty:  

Wynagrodzenia dla pracowników własnych (czas pracy) X 

Wynagrodzenia konsultantów/sprzedawców X 

Koszty materiałów informacyjnych X 

Inne  X 

 

Dokumentowanie działań i efektów projektu 

Przykłady dokumentacji zamieszczono w poniższych tabelach. Należy pamiętać, że nie jest konieczne 
dokumentowanie dat, jednak w pewnym stopniu ułatwia to monitorowanie samej dokumentacji, jako że 
umożliwia to stwierdzenie, kiedy miało miejsce dane zdarzenie. 

Tabela 9: Dziennik spotkań  

SPOTKANIA Z… Data  
Liczba uczestników 
(poziom C MaxSumo) 

XXX XXXX-XX-XX X 

XXX XXXX-XX-XX X 

W sumie  X spotkań X uczestników 

Należy podkreślić, iż na tym poziomie odnotowuje się działania liderów projektu zmierzające do przekazania 
stosownych informacji grupie adresatów. W powyższej tabeli liczba spotkań należy do poziomu A MaxSumo, 
jednak już liczba uczestników tych spotkań – do poziomu C MaxSumo. 
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Tabela 10: Podsumowanie dystrybucji ulotek/broszur 

ROZPOWSZECHNIONE ULOTKI/BROSZURY Data  Liczba ulotek 

Ulotki do kampanii „podróżuj do pracy rowerem” XXXX-XX-XX X 

XXX XXXX-XX-XX X 

XXX XXXX-XX-XX X 

W sumie  X przypadków X ulotek 

 

Tabela 11: Wykaz publikacji w mediach  

ARTYKUŁY W MEDIACH WEWNĘTRZNYCH 
I/LUB ZEWNĘTRZNYCH 

Data  Liczba odbiorców 
(czytelników) 

Informacje na wewnętrznej stronie internetowej XXXX-XX-XX X 

Artykuły w wewnętrznym biuletynie XXXX-XX-XX X 

Artykuły w zewnętrznych pismach XXXX-XX-XX X 

XXX XXXX-XX-XX X 

W sumie  X artykułów  X osób  

 

Tabela 12: Wykaz obecności w innych mediach 

INNE INFORMACJE Data  
Liczba odbiorców 
(czytelników) 

Informacje na stronie internetowej RRRR-MM-DD X 

Spoty radiowe/telewizyjne  RRRR-MM-DD X 

Ogłoszenia prasowe  RRRR-MM-DD X 

XXX RRRR-MM-DD X 

W sumie  X przypadków X osób  
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5.4 Poziom B – Świadomość świadczonych usług mobilności 

Poniżej zamieszczono przykłady standardowych pytań zadawanych w ramach poziomu B MaxSumo – 

Świadomość świadczonych usług mobilności. 

Tabela 13: Pytania pozwalające określić świadomość projektu  

W X, realizujemy Y / wdrażamy projekt Y. Czy słyszałeś/słyszałaś kiedyś o tym projekcie? 
Proszę zaznaczyć jedno pole 

�1 Tak, jest mi dobrze znany 

�2 Tak, słyszałem o nim 

�3 Nie, nic mi o tym nie wiadomo 

 

Jeżeli dany projekt obejmuje różne podprojekty i/lub działania, stosować można pytania o następującej treści. 

Tabela 14: Pytania pozwalające określić świadomość działań podejmowanych w ramach projektu  

W X, realizujemy następujące działania/projekty. Czy kiedykolwiek słyszałeś/słyszałaś o 
którymś z nich? Proszę zaznaczyć jedno pole w wierszu 

DZIAŁANIA i PROJEKTY Tak, jest mi to dobrze 
znane 

Tak, słyszałem o 
tym 

Nie, nic mi o tym 
nie wiadomo 

XXX �1 �2 �3 

XXX �1 �2 �3 

XXX �1 �2 �3 
 

Czasami istnieje konieczność określenia zakresu czasowego, a zatem pytanie może brzmieć: W X, realizujemy 

następujące działania/projekty. Czy słyszałeś/słyszałaś o którymś z nich w przeciągu ostatnich 3 miesięcy / 

6 miesięcy / roku? Proszę zaznaczyć jedno pole w wierszu. 
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5.5 Poziom C – Wykorzystanie świadczonych usług mobilności 

Poziom C MaxSumo – Wykorzystanie świadczonych usług mobilności analizuje się na dwa sposoby: 

• poprzez dokumentację i/lub rejestrację, 

• poprzez ankiety. 

Najlepszą metodą gromadzenia danych na temat stopnia wykorzystania świadczonych usług mobilności jest 
prowadzenie ich dokumentacji lub rejestracji.  

Aby ułatwić dokonywanie porównań, liczba ludzi może być wyrażana jako liczba i procent osób z grupy 
docelowej (pracownicy firmy / uczniowie szkoły / …), którzy skorzystali ze świadczonych usług mobilności. 

Tabela 15: Wskaźniki wykorzystania usług mobilności 

WSKAŹNIKI WYKORZYSTANIA Osoby  Procent 

Liczba/procent osób uczestniczących w Y (inicjatywie zarządzania 
mobilnością) 

X X % 

Liczba/procent osób, które odwiedziły stronę www.yyyy.com (stronę 
internetową projektu zarządzania mobilnością) 

X X % 

Liczba/procent osób, które zarejestrowały się w Z / na stronie 
internetowej systemu carpooling 

X X % 

 

Stopień wykorzystania usług można mierzyć także za pośrednictwem kwestionariuszy. Przykładowe pytania dla 
tego poziomu oceny zamieszczono poniżej. 

Tabela 16: Przykładowy kwestionariusz określania zakresu wykorzystania świadczonych usług  

W X, świadczymy następujące usługi. Czy korzystałeś/korzystałaś z dowolnych z nich?  

Proszę zaznaczyć jedno pole w wierszu 

USŁUGI Tak, wiele razy Tak, raz Nie 

Mapa dróg rowerowych w miejscowości Y �1 �2 �3 

Garaż dla rowerów na stacji kolejowej �1 �2 �3 

www.commutebybike.com �1 �2 �3 

XXX �1 �2 �3 
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5.6 Poziom D – Satysfakcja ze świadczonych usług mobilności 

Poziom D MaxSumo – Satysfakcja ze świadczonych usług mobilności pozwala stwierdzić, jak dobrze dana usługa 
zaspokoiła konkretną potrzebę. Przykładowe pytania dla tego poziomu oceny zamieszczono poniżej. 

Tabela 17: Kwestionariusz pozwalający określić poziom satysfakcji z usługi mobilności 

Pytanie do osób, które otrzymały informacje o X: 

Czy jesteś zadowolony/zadowolona z otrzymanych informacji o projekcie zarządzania 
mobilnością? Proszę zaznaczyć jedno pole 

�1 Tak, bardzo zadowolony/zadowolona 

�2 Tak, dość zadowolony/zadowolona 

�3 Ani zadowolony/zadowolona, ani niezadowolony/niezadowolona 

�4 Nie, niezadowolony/niezadowolona 

�5 Nie, zupełnie niezadowolony/niezadowolona 

 

Pytanie do osób, które wzięły udział w projekcie X: 

Czy jesteś zadowolony/zadowolona z usługi/projektu/akcji? Proszę zaznaczyć jedno pole 

�1 Tak, bardzo zadowolony/zadowolona 

�2 Tak, dość zadowolony/zadowolona 

�3 Ani zadowolony/zadowolona, ani niezadowolony/niezadowolona 

�4 Nie, niezadowolony/niezadowolona 

�5 Nie, zupełnie niezadowolony/niezadowolona 

Wskaźnikiem poziomu D MaxSumo – Satysfakcja ze świadczonych usług mobilności, jest procent osób 

udzielających odpowiedzi �1 i/lub �2. 
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Tabela 18: Kwestionariusz pozwalający określić poziom satysfakcji z informacji na temat usługi mobilności 

Co sądzisz o poziomie otrzymanych informacjach na temat Y / spotkania / …? 
Proszę zaznaczyć jedno pole 

�1 Bardzo wysoki 

�2 Wysoki 

�3 Ani wysoki, ani niski 

�4 Niski 

�5 Bardzo niski 

Proszę ocenić następujące aspekty związane z otrzymanymi informacjami: 

OTRZYMANE INFORMACJE W pełni się 
zgadzam 

Zasadnicz
o się 

zgadzam  

Ani tak, ani 
nie 

Zasadnicz
o się nie 
zgadzam  

Nie 
zgadzam 

się 

… są zrozumiałe �1 �2 �3 �4 �5 

… są dobrze opracowane �1 �2 �3 �4 �5 

… są wiarygodne  �1 �2 �3 �4 �5 

... XXX �1 �2 �3 �4 �5 

Jakość dostarczanych informacji można także oceniać z zastosowaniem 5-stopniowej skali 
odnoszącej się do ich różnych aspektów, takich jak „informacje są zrozumiałe” lub „informacje są 
dobrze opracowane”. 

Wskaźnikiem poziomu D MaxSumo – Satysfakcja ze świadczonych usług mobilności, jest procent osób 

udzielających odpowiedzi �1 i/lub �2. 

Jeżeli dany projekt obejmuje różne podprojekty i/lub działania, stosować można pytania o następującej treści. 

Tabela 19: Kwestionariusz pozwalający określić poziom satysfakcji z poszczególnych usług w ramach kampanii 
na rzecz mobilności 

Pytanie do osób świadomych usług zarządzania mobilnością w X (np. miejscu pracy): 

W X, realizujemy różne usługi i działania w zakresie zarządzania mobilnością. Jaka jest 
twoja opinia w kwestii ich poziomu? Proszę zaznaczyć jedno pole w wierszu 

USŁUGI I DZIAŁANIA Bardzo 
wysoki Wysoki Ani wysoki, 

ani niski Niski Bardzo niski 

Kampania „podróżuj do pracy 
rowerem” 

�1 �2 �3 �4 �5 

www.commutebybike.com �1 �2 �3 �4 �5 

Mapa ścieżek rowerowych w 
miejscowości Y 

�1 �2 �3 �4 �5 

XXX �1 �2 �3 �4 �5 
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Wskaźnikiem poziomu D MaxSumo – Satysfakcja ze świadczonych usług mobilności, jest procent osób 

udzielających odpowiedzi �1 i/lub �2. 

5.7 Poziom E – Aprobata dla oferowanych opcji mobilności 

Poziom E MaxSumo – Aprobata dla oferowanych opcji mobilności, jest analizowany poprzez dokumentację lub 
badania ankietowe.  

Dokumentacja poziomu może bazować na modelu w poniższej tabeli. 

Tabela 20: Tabela przykładowych wskaźników aprobaty  

WSKAŹNIKI APROBATY Osoby  Procent 

Liczba osób, które zarejestrowały się jako „próbni podróżni” XX X % 

Liczba osób, które zgłosiły swój udział w kampanii „podróżuj do pracy 
rowerem” 

XX X % 

 

Przykładowe pytania dla tego poziomu oceny zamieszczono poniżej. 

Tabela 21: Przykładowy kwestionariusz oceny aprobaty dla oferowanych opcji mobilności 

Pytanie do osób świadomych usług zarządzania mobilnością w X (np. miejscu pracy): 

Określ swoją opinię wobec poniższego stwierdzenia. Proszę zaznaczyć jedno pole w wierszu 

STWIERDZENIE 
W pełni się 
zgadzam 

Zgadzam 
się  

Nie 
zgadzam 

się  

Całkowicie 
się nie 

zgadzam 
W wyniku X / otrzymanych informacji / … 
zacząłem/zaczęłam rozważać możliwość 
korzystania z innych środków transportu w 
ramach dojazdów do A / B / C  

�1 �2 �3 �4 

XXX �1 �2 �3 �4  

Wskaźnikiem poziomu E MaxSumo – Aprobatą oferowanych opcji mobilności, jest procent osób udzielających 

odpowiedzi �1 i/lub �2. 

 

5.8 Poziom F – Korzystanie z oferowanych opcji mobilności 

Zarówno w ramach projektów realizowanych przez określony okres czasu, jak i projektów długoterminowych, 
na początku zazwyczaj przewiduje się okres próbny. 

Wiele projektów wdrażanych jest przez określony okres, a należą do nich miesięczne kampanie promocyjne czy 
też okres próbnego korzystania z transportu publicznego. Nawet w ramach długoterminowych projektów lub 
programów zakłada się okres próbny, w którym odbiorcy mają za zadanie wypróbować nowy wzorzec 
zachowań. Korzystanie z oferowanych opcji zazwyczaj mierzy się pod koniec okresu próbnego. W projektach 
długoterminowych, stopień wykorzystania tych opcji mierzy się po około miesiącu.  

Różnica pomiędzy korzystaniem z oferowanych opcji a na trwałe przyjętą postawą lub zachowaniem, nie jest 
istotna we wszystkich przypadkach, na przykład względem turysty odbywającego jednorazową podróż do 
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określonego miasta. A nawet, gdy różnica ta ma znaczenie, nie zawsze możliwe jest rozróżnienie pomiędzy 
wspomnianymi dwoma fazami. 

Istnieje kilka różnych sposobów analizowania tego poziomu. Różnią się one w znacznym stopniu pod względem 
złożoności, zatem, aby opisać metodę pomiaru tego wskaźnika, poświęcono mu osobny punkt 5.12. 

5.9 Poziom G – Satysfakcja z oferowanych opcji mobilności 

Poziom G MaxSumo – Satysfakcja z oferowanych opcji mobilności jest miarą opinii i zadowolenia osoby, która 
zdołała wypróbować promowany nowy typ podróżowania. Przykładowe pytanie dla tego poziomu oceny 
zamieszczono poniżej. 

Tabela 22: Przykładowe pytanie umożliwiające ocenę satysfakcji z oferowanej opcji mobilności 

Jak oceniasz X (wypróbowany typ transportu / dojazdy do pracy środkami transportu 
publicznego / korzystanie z systemu carsharing / …)? Proszę zaznaczyć jedno pole 

�1 Bardzo wysoko 

�2 Wysoko 

�3 Ani wysoko, ani nisko 

�4 Nisko 

�5 Bardzo nisko 

Wskaźnikiem poziomu G MaxSumo – Satysfakcja z oferowanych opcji mobilności, jest procent osób 

udzielających odpowiedzi �1 i/lub �2 (spośród tych, którzy wypróbowali oferowaną opcję). 

 

5.10 Poziom H – Postawy i zachowania w kontekście długoterminowym 

Poziom H MaxSumo – Postawy i zachowania w kontekście długoterminowym, ma na celu opisanie zarówno 
istotnych nowych postaw względem wybranego typu transportu/nastawienia do kwestii podróżowania, jak i 
trwałych zmian preferowanego środka transportu/wzorca zachowań (po kilku miesiącach, a optymalnie po roku 
od wdrożonego działania w zakresie zarządzania mobilnością).  

Nastawienie ludzi w kontekście długoterminowym mierzy się za pośrednictwem modelu MaxSEM, czyli 
subiektywnych czynników personalnych, o czym mowa była w punkcie 5.2.2. 

Postawy i zachowania podróżnych w kontekście długoterminowym można monitorować poprzez zadawanie 
pytań dotyczących faktycznie wykorzystywanego typu transportu po kilku miesiącach, lecz optymalnie po 
dłuższym czasie od wdrożenia działania w zakresie zarządzania mobilnością.  

Można korzystać z tych samych pytań i tej samej metodologii, jak w przypadku badania sytuacji przed 
wdrożeniem czy też badania eksperymentalnego indywidualnych zachowań, co ułatwia dokonanie porównania 
pomiędzy wynikami badania zachowań przed projektem, w trakcie okresu próbnego i w kontekście 
długoterminowym. 

Istnieje kilka różnych sposobów analizowania tego poziomu. Różnią się one w znacznym stopniu pod względem 
złożoności, w związku opis metod pomiaru tego wskaźnika zamieszczono w punkcie 5.12.  
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5.11 Poziom I – Wpływ na system 

Pomiaru Poziomu I MaxSumo – Wpływ na system, dokonuje się poprzez porównanie sytuacji przed i po 
wdrożeniu działania w zakresie zarządzania mobilnością. Czasami warto także określić wywołane efekty w 
trakcie działania poprzez porównanie sytuacji przed i w trakcie realizacji projektu. 

Efekty te można opisywać jako zmniejszenie dystansu pokonywanego przez pojazdy, emisji zanieczyszczeń, 
zużycia paliwa lub liczby zaparkowanych samochodów. 

Tabela 23: Przykładowa metoda określania wpływu na system 

Przykład analizy zakładu pracy przy wykorzystaniu dostępnych danych odnośnie do liczby podróży 

odbywanych co tydzień, poszczególnymi środkami transportu: 

Zmniejszenie dystansu pokonywanego pojazdami 

Typ transportu 1: Liczba podróży środkiem transportu 1 na tydzień * średni dystans w kilometrach na podróż 
danym środkiem transportu 1 * 45 tygodni = dystans pokonany środkiem transportu 1 na rok 

Należy powtórzyć powyższe obliczenie dla każdego środka transportu aż do uzyskania wartości dystansu 
pokonanego każdym środkiem w ciągu roku. 

Zmniejszenie emisji 

Dystans pokonany w ciągu roku danym środkiem transport u1 * emisja szkodliwych substancji danego środka 
transportu 1 w gramach na kilometr.  

Należy powtórzyć powyższe obliczenie dla każdego środka transportu aż do uzyskania wartości rocznej emisji 
każdego środka. Następnie, podsumować wartości emisji uzyskane dla wszystkich środków transportu. 

Porównać wyniki uzyskane przed i w trakcie/po wdrażania działania. 

Porównać wartości emisji z kosztami w euro poniesionymi w ramach projektu.  

Przełożenie liczby kilometrów pokonanych poszczególnymi środkami transportu na ograniczenie emisji spalin 
może okazać się zadaniem bardzo trudnym. Nie jest możliwe wykorzystanie pojedynczych wskaźników emisji, 
jako że różnią się one znacząco w zależności od kraju, a nawet miasta. Jednakże zmiany w liczbie kilometrów 
pokonywanych poszczególnymi środkami transportu można już porównywać. 

Obliczone zmniejszenie pokonywanego dystansu można przełożyć na np. oszczędności energii lub kosztów. 

 

5.12 Monitorowanie zachowań podróżnych 

MaxSumo skupia się na określaniu, czy wystąpiły jakiekolwiek zmiany w zachowaniach podróżnych. Główne 
aspekty zachowań podróżnych podlegające analizie to między innymi: 

• preferowany typ transportu,  

• długość podróży,  

• cel podróży,  

• częstotliwość podróżowania. 

Powyższe informacje można uzyskać na wiele różnych sposobów, takich jak:  

• rejestrowanie podróży w określonym okresie czasu (badania raz lub kilka razy dziennie), 
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• matryca „wykorzystania typów transportu”,  

• badanie “w trakcie podróży”. 

Sposób pozyskiwania tych informacji zależy od kilku czynników, np. od możliwości gromadzenia danych, 
dokładnego rodzaju wymaganych danych, wielkości grupy adresatów, rodzaju badania oraz faktu, czy badanie 
odnosi się tylko do jednego, czy też różnych celów podróżowania.  

Najlepiej jest korzystać z tych samych pytań podczas badania uwarunkowań przed wdrożeniem, w trakcie 
testowania oferowanej opcji mobilności oraz w ramach badania postaw ludzkich w kontekście 
długoterminowym. Ułatwia to dokonanie porównań pomiędzy wynikami badania zachowań przed wdrożeniem 
działania, w trakcie okresu próbnego i w kontekście długoterminowym. Jeżeli nie jest to możliwe, wówczas 
posługiwać się można także pytaniami retrospektywnymi, jednak należy liczyć się z tym, iż dokładność 
uzyskanych danych może nie być równie wysoka. 

 

5.12.1 Rejestrowanie podróży w określonym okresie czasu 

Zachowania podróżnych można analizować poprzez zadawanie pytań dotyczących korzystania z poszczególnych 
typów transportu w określonym okresie czasu (kompletny dziennik podróży) lub zadawanie pytań dotyczących 
korzystania z poszczególnych środków transportu w ramach określonych rodzajów podróży (uproszczony 
dziennik podróży) w danym okresie czasu.  

W przypadkach projektów badawczych i niektórych rodzajów projektów wymagających bardzo precyzyjnej 
oceny zgromadzonych danych, zaleca się tworzenie kompletnego dziennika podróży. Kompletny dziennik 
podróży zawiera możliwie jak najbardziej szczegółowe odpowiedzi w kwestii podróży, jednak jego sporządzenie 
i analiza mogą okazać się wyjątkowo kosztowne.  

W przypadku wielu projektów zarządzania mobilnością, dostępne zasoby są dość ograniczone, zatem często 
zakłada się, iż przewidziane działanie obejmować będzie wyłącznie określony rodzaj podróży. W takim 
wypadku, z powodzeniem korzystać można z uproszczonego dziennika podróży. W celu sporządzania 
uproszczonego dziennika podróży, zadaje się pytania odnośnie do środków transportu i pokonywanych 
dystansów. 

To, z ilu dni składał się będzie okres badawczy uwzględniony w uproszczonym dzienniku podróży, zależy od 
wielkości grupy adresatów, potrzeby szczegółowych odpowiedzi oraz zmienności środków transportu. Jeżeli 
grupa docelowa składa się z wszystkich pracowników firmy zatrudniającej kilkaset osób, często wystarczy 
zapytać ich o wykorzystywane środki transportu w trakcie jedno- lub dwudniowego badania. Jeżeli firma 
zatrudnia mniej niż 50 pracowników, lepiej wówczas pytać o środki transportu wykorzystywane przez cały 
tydzień (siedem dni).  

Pytając o preferowany środek transportu dla konkretnych podróży, można także zapytać o podstawowy środek 
transportu oraz całkowity pokonywany dystans lub o dystans pokonywany poszczególnymi środkami transportu 
w okresie badania. Zapewnia to zebranie bardziej szczegółowych danych i umożliwia przeanalizowanie nawet 
niewielkich zmian w strukturze preferowanych typów transportu. Obydwie opcje nadają się do stosowania przez 
jeden lub kilka dni. Można także dodać lub dodefiniować inne środki transportu, specyficzne dla lokalizacji, w 
której realizuje się badanie (np. metro, kolej podmiejska). 

Poniższe przykłady odnoszą się do projektu dojazdów do pracy, w ramach, którego zadawane są pytania 
odnośnie do dojazdów do domu i miejsca pracy. Pytania, w razie konieczności, można dostosować do innych 
celów podróżowania, na przykład szkoły lub miejsc spędzania wolnego czasu. 
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Tabela 24: Przykład 1 – Podstawowe typy transportu i całkowity dystans pokonywany w trakcie jedno-
/dwudniowego badania 

Jaki pokonujesz całkowity dystans pomiędzy domem a miejscem pracy? ____kilometrów 

Z jakiego głównego środka transportu skorzystałeś/skorzystałaś dojeżdżając dzisiaj do 
pracy? 

�1  Samochodu – kierowca  �5 Motoru/skutera 

�2  Samochodu – pasażer   �6 Roweru  

�3. Autobusu    �7 Ruchu pieszego  

�4  Tramwaju/pociągu/metra 

Z jakiego głównego środka transportu skorzystasz dzisiaj w drodze do domu? 

Opcje jak wyżej. 

Z jakiego głównego środka transportu skorzystałeś/skorzystałaś dojeżdżając wczoraj 
do pracy? 

Opcje jak wyżej. 

Z jakiego głównego środka transportu skorzystałeś/skorzystałaś wracając wczoraj z 
pracy? 

Opcje jak wyżej. 

 

Tabela 25: Przykład 2 – Dystans pokonywany poszczególnymi środkami transportu w trakcie jedno-
/dwudniowego badania 

Z jakich środków transportu skorzystałeś/skorzystałaś dojeżdżając dzisiaj do pracy i 
jaki pokonałeś/pokonałaś dystans każdym z nich? Proszę wypełnić dla wszystkich 
wykorzystanych środków transportu 

 �1 Samochodu – kierowca  ____ km �5 Motoru/skutera ____ km 

 �2 Samochodu – pasażer    ____ km �6 Roweru   ____ km 

 �3 Autobusu      ____ km �7 Ruchu pieszego  ____ km 

 �4 Tramwaju/pociągu/metra ____ km 

Z jakich środków transportu skorzystasz dzisiaj wracając z pracy? 

Opcje jak wyżej. 

Z jakich środków transportu skorzystałeś/skorzystałaś dojeżdżając wczoraj do pracy? 

Opcje jak wyżej. 

Z jakich środków transportu skorzystałeś/skorzystałaś wracając wczoraj z pracy? 

Opcje jak wyżej. 

Tabela 26: Przykład 3 – Dystans pokonywany poszczególnymi środkami transportu w trakcie 7-dniowego 
badania 

Jakimi środkami transportu podróżujesz do i z pracy? Określ dystans pokonywany 
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każdym środkiem transportu, z którego korzystałeś/korzystałaś w drodze do i z pracy w 
ostatnim tygodniu (od poniedziałku 21. do niedzieli 27. kwietnia). Jedna podróż może łączyć 
kilka środków transportu. Zaznacz ostatnią kolumnę, jeżeli w danym dniu nie 
pracowałeś/pracowałaś. 

 
 

Poniedziałek 
21 kwietnia 

Rower  Pieszo  Samochód 

- kierowca 
Samochód - 

pasażer 
Autobus Tramwaj Motor/skuter Nie było mnie w 

pracy 

Do pracy 
.......km .......km .......km .......km .......km .......km .......km 

 

Z pracy 
.......km .......km .......km .......km .......km .......km .......km 

 

         

Wtorek  
22 kwietnia 

Rower  Pieszo  Samochód 

- kierowca 
Samochód - 

pasażer 
Autobus Tramwaj Motor/skuter Nie było mnie w 

pracy 

Do pracy 
.......km .......km .......km .......km .......km .......km .......km 

 

Z pracy 
.......km .......km .......km .......km .......km .......km .......km 

 

Te same pytania dla środy, czwartku, piątku i soboty 

Niedziela 
27 kwietnia 

Rower  Pieszo  Samochód 

- kierowca 
Samochód - 

pasażer 
Autobus Tramwaj Motor/skuter Nie było mnie w 

pracy 

Do pracy 
.......km .......km .......km .......km .......km .......km .......km 

 

Z pracy 
.......km .......km .......km .......km .......km .......km .......km 
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5.12.2 Matryca wykorzystania środków transportu 

Czasami zachowania podróżnych korzystających ze wszystkich środków transportu są bardziej interesujące, niż 
preferowany typ transportu dla konkretnego rodzaju podróży. W tym wypadku, postawę podróżnych należy 
przeanalizować poprzez serię pytań dotyczących ich zachowań jako podróżnych w konkretnym okresie czasu, na 
przykład na przestrzeni miesiąca.  

Matryca wykorzystania środków transportu powinna być stosowana wyłącznie w przypadkach, gdy możliwości 
gromadzenia danych są bardzo ograniczone, bowiem metoda ta nie dostarcza szczegółowych odpowiedzi. 
Korzystając z tej metody, trudno jest ocenić efekty projektu na poziomie systemu, ponieważ w tym przypadku 
nie jest określany dystans pokonywany każdym środkiem transportu. 

Posługiwanie się tego typu pytaniami daje możliwość obliczenia procentu osób w grupie adresatów, które w 
okresie próbnym skorzystały z oferowanej opcji transportowej przynajmniej jeden raz, (Poziom F MaxSumo – 

Korzystanie z oferowanej opcji mobilności). 

Tabela 27: Przykład 4 – Zachowanie podróżnych korzystających z różnych środków transportu 

Jak często na przestrzeni ostatniego miesiąca korzystałeś/korzystałaś z… Proszę 

zaznaczyć jedno pole w wierszu 

 

 5-7 dni w 

tygodniu 
2-4 dni w 

tygodniu 
1 dzień w 

tygodniu 
1 dzień w 

miesiącu 
Mniej, niż raz 

w miesiącu 
Nigdy 

…samochodu jako 
kierowca 

�1 �2 �3 �4 �5 �6 

…samochodu jako 
pasażer 

�1 �2 �3 �4 �5 �6 

…roweru �1 �2 �3 �4 �5 �6 

…ruchu pieszego �1 �2 �3 �4 �5 �6 

…autobusu �1 �2 �3 �4 �5 �6 

…tramwaju/metra �1 �2 �3 �4 �5 �6 

…motoru/skutera �1 �2 �3 �4 �5 �6  

 

Jeżeli celem badania jest wyłącznie oszacowanie wpływu podejmowanych działań, można posłużyć się tymi 
samymi pytaniami, co w przykładzie omawianym w punkcie 5.2.2. 

Jeżeli badanie służy do oceny efektów zmiany poziomu świadomości i zachowań transportowych, pytanie 
zawarte w tabeli powyżej można wykorzystać do analizowania grupy adresatów, oceny zmiany świadomości i 
wyznaczania efektów tego działania.  

W odniesieniu do różnych poziomów zmiany świadomości, możliwe jest przegrupowanie odpowiedzi 
znajdujących się w tabeli powyżej, tak, aby dopasować je do kategorii ocenianego poziomu zmiany świadomości 
(punkt 5.2.2): 

• 5-7 i  2-4 dni/tydzień � ‘często’, 

• 1 dzień/tydzień i 1 dzień/miesiąc � ‘okazjonalnie’, 
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• Mniej niż raz w miesiącu � ‘rzadko’,  

• nigdy � ‘nigdy’ 

5.12.3  Badanie „w trakcie podróży” 

Jeżeli stosowany przez nas instrument zarządzania mobilnością ma za zadanie zwiększyć zakres korzystania z 
określonych środków transportu, w trakcie projektu można przeprowadzić badania obejmujące konkretny środek 
transportu lub badania „w trakcie podróży”. Dla przykładu, jeżeli dążymy do zwiększenia udziału autobusu w 
podróżach, możemy przeprowadzić badania w pojazdach pytając pasażerów o następujące kwestie:  

Tabela 28: Przykład badania “w trakcie podróży” 

Jaki jest cel twojej podróży? 

 �1 Dom   �4 Sklep 

 �2 Praca   �5  Odwiedziny u znajomych 

 �3 Szkoła   �6  Rozrywka 

Jak długa (w km) jest podróż? _____ km 

Jak często korzystałeś/korzystałaś w zeszłym miesiącu z transportu publicznego w celu 
odbycia takiej podróży? 

 �1   5-7 dni w tygodniu 

 �2   2-4 dni w tygodniu 

 �3   1 dzień w tygodniu  

 �4   1 dzień w miesiącu 

 �5   Mniej, niż raz w miesiącu 

 �6   Nigdy 

Czy zdarzyło ci się wcześniej odbyć tę podróż samochodem?  

 �1   Zazwyczaj korzystam z samochodu, ale dziś nie mam takiej możliwości 

 �2   Zazwyczaj korzystam z samochodu, ale tym razem postanowiłem/postanowiłam 

jechać autobusem 

 �3   Korzystałem/korzystałam z samochodu, ale teraz regularnie korzystam z autobusu 

 �4   Zazwyczaj korzystam z autobusu, a czasami z samochodu 

W przypadku otrzymania odpowiedzi �2 lub �3 należy zapytać respondentów o przyczyny 

zmiany środka transportu na autobus (patrz punkt 5.13). 
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5.13 Przyczyny zmian zachowań podróżnych 

Należy koniecznie zbadać także, czy zmiany zachowań podróżnych wynikają z wdrażanego działania w zakresie 
zarządzania mobilnością, czy też z czynników zewnętrznych. Można to osiągnąć, zwracając się bezpośrednio do 
respondentów z pytaniem, dlaczego zmienili swoje nastawienie, nie wpływając jednocześnie w żaden sposób na 
ich odpowiedź. Prawdopodobne powody zmian zachowań są następujące:  

• działania w zakresie zarządzania mobilnością; 

• powody osobiste, takie jak zmiana miejsca zamieszkania lub pracy, przejście na emeryturę;  

• cechy systemu transportowego, takie jak obiektywna poprawa w zakresie kursowania pojazdów 
(większa częstotliwość, nowe autobusy) lub subiektywna poprawa wywołana zmianami w postrzeganiu 
usług transportowych; lub 

• inne czynniki zewnętrzne, takie jak podwyżki cen paliwa czy opłat parkingowych. 

Poniżej zamieszczono przykład pytania, pozwalającego ustalić, czy zmiana zachowania podróżnych wywołana 
została  wdrożonym działaniem w zakresie zarządzania mobilnością, czy też opisanymi poniżej czynnikami 
zewnętrznymi. 

Tabela 29: Przykładowe pytanie stosowane w celu ustalenia przyczyny zmiany zachowań podróżnych 

Gdy stwierdzona zostanie zmiana w zachowaniu podróżnego, jej przyczyny można ustalić 
zadając następujące pytanie: 

Dlaczego postanowiłeś/postanowiłaś wypróbować ten/zmienić dotychczasowy 
preferowany środek transportu? 

�1  Z uwagi na polepszenie świadczonych usług  

�2  Uczestniczyłem/uczestniczyłam w projekcie próbnym / za indywidualną namową 

(odpowiednio) 

�3  Dowiedziałem/dowiedziałam się o tym z radia/telewizji/plakatów (w zależności od 

wykorzystywanych środków przekazu) 

�4  Nie mam już samochodu  

�5  Zbyt drogo jest dojeżdżać samochodem / korzystać z parkingu 

�6 Oszczędzam czas 

�7  Zmieniłem/zmieniłam miejsce zamieszkania 

�8  Zmieniłem/zmieniłam miejsce pracy 

�9  Z uwagi na problemy zdrowotne 

�10  Z innego powodu:___________________ 

 

5.14 Monitorowanie postępu w rozwoju świadomości 

W celu monitorowania zmian w rozwoju świadomości według opisywanego modelu (np. stwierdzić, że dane 
osoby awansowały z poziomu początkowego na dojrzały), subiektywne czynniki personalne opisywane 
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szczegółowo w punkcie 5.2.2 mierzy się zarówno pod koniec realizacji kampanii, jak i 6 – 12 miesięcy po jej 
zakończeniu. Jeżeli korzysta się z grupy kontrolnej lub porównawczej, wskaźniki te (postęp zmiany 
świadomości) mierzone są zarówno dla grupy objętej wdrożonym działaniem, jak i grupy 
kontrolnej/porównawczej. 
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6 Załącznik 2: Projekty przykładowe 

W poniższych przykładach projektów, pola jasnoniebieskie wypełniane są na etapie planowania projektu, zaś w 
ciemnoniebieskich umieszczone zostały wyniki monitorowania i oceny podejmowanych działań według 
MaxSumo. 

6.1 Przykład 1 – Projekt „próbnych podróżnych” 

W poniższych tabelach zawarto dodatkowe informacje odnośnie projektu „próbnych podróżnych”. 

Tabela 30: Cele ogólne, grupy adresatów, usługi i opcje mobilności w ramach projektu „próbnych 
podróżnych”. 

Cele ogólne Istotą projektu było przekonanie użytkowników samochodów do zerwania z tym 

przyzwyczajeniem i dojeżdżania do pracy autobusem w celu zmniejszenia negatywnego 

wpływu samochodu na środowisko i zatłoczenia motoryzacyjnego na drogach miejskich.  

Celem ogólnym projektu wyznaczonym przez władze lokalne było osiągnięcie bardziej 

zrównoważonego środowiska naturalnego i ograniczenie zatłoczenia motoryzacyjnego. 

Celem ogólnym przedsiębiorstwa komunikacji miejskiej było zachęcenie większej liczby 

użytkowników do korzystania z autobusów. Obydwa podmioty zainteresowane były 

poznaniem opinii ludzi korzysta nianie korzystających z autobusów, aby móc usprawnić 

świadczone usługi transportowe i docelowo zwiększyć liczbę użytkowników. 

Grupy 
adresatów 

Bezpośrednia grupa adresatów: 

Pracownicy dwóch dużych zakładów pracy: 

piekarni „Oles” oraz szpitala, szczególnie 

osoby zamieszkujące miejscowości z 

dobrym dojazdem do każdego z zakładów 

pracy, które standardowo korzystają z 

samochodów osobowych. 

Pośrednia grupa adresatów: 

Kadra kierownicza wybranych 

przedsiębiorstw. 

Usługi 
mobilności 

Dla bezpośredniej grupy adresatów: 

Zróżnicowane materiały informacyjne oraz 

okres próbny, w którym oferowany jest 

darmowy transport publiczny.  

W celu nakłonienia użytkowników 

samochodów do udziału w projekcie, w 

firmach organizowane są spotkania 

informacyjne. W ramach projektu 

dostarczane są szczegółowe informacje i 

porady, a także darmowe bilety autobusowe 

dla kierowców samochodów gotowych do 

wypróbowania środków transportu 

publicznego. 

Dla pośredniej grupy adresatów: 

Informacje odnośnie do możliwości udziału w 

projekcie próbnych podróżnych. 

Oferowana 
opcja 
mobilności 

Dla bezpośredniej grupy adresatów: 

Dojazd do pracy transportem publicznym 

zamiast samochodem  

[Nie dotyczy] 
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Tabela 31:  Cele szczegółowe projektu „próbnych podróżnych”. 

Poziom Cele szczegółowe Rezultaty 

B Świadomość Co najmniej 80% pracowników (800 osób) w firmach 

wie o projekcie. 
Nie odnotowano 

E  Aprobata Co najmniej 6% pracowników (50 osób) deklaruje 

chęć udziału w projekcie. 
Osiągnięto (patrz Tabela 

34, poziom E) 

F  Korzystanie z 
opcji 
mobilności 

Co najmniej 90% „próbnych podróżnych” (45 osób) 

faktycznie wypróbowuje opcję korzystania z transportu 

publicznego przez co najmniej 3 dni w tygodniu na 

przestrzeni jednego miesiąca. 

Osiągnięto (patrz Tabela 

34, poziom F) 

H  Długotrwałe 
postawy i 
zachowania 

Co najmniej 50% „próbnych podróżnych” (25 osób) 

nadal korzysta z transportu publicznego przez co 

najmniej 3 dni w tygodniu.  

Osiągnięto (patrz Tabela 

34, poziom H) 

I  Wpływ na 
system  

Emisja dwutlenku węgla spada o co najmniej 20 ton 

na przestrzeni roku.  
Nie osiągnięto (patrz 

Tabela 34, poziom I) 

Zewnętrzne czynniki wpływające na możliwość i chęć korzystania z transportu publicznego obejmują 
lokalizację przedsiębiorstw, dostęp do środków transportu publicznego oraz wprowadzenie opłat parkingowych 
w miejscach pracy.  

Czynniki personalne: Obiektywne czynniki personalne w ramach tego projektu obejmują zmianę warunków 
zamieszkania lub pracy, na przykład przeprowadzkę do nowego domu, nową pracę lub zmianę godzin pracy. 
Subiektywne czynniki personalne w tym przypadku uwzględniają przyporządkowanie osób do odpowiedniego 
poziomu zmiany świadomości przed okresem próbnym, w trakcie okresu próbnego i po 12 miesiącach od 
zakończenia okresu próbnego. 
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Tabela 32: Świadczone usługi i opcje oferowane w ramach projektu „próbnych podróżnych” względem 
pośredniej grupy adresatów 

Poziom Wskaźniki Rezultaty 

A
  

Działania i efekty 
projektu 

Liczba przedsiębiorstw, które 

otrzymały list informacyjny 
Team X, szpital, piekarnia Oles, 

Sondera  

W sumie: 4 przedsiębiorstwa 

B Świadomość 
świadczonych usług 
mobilności 

Liczba przedsiębiorstw 

świadomych funkcjonowania 

projektu „próbnych podróżnych” 

Nie odnotowano 

C Wykorzystanie 
świadczonych usług 
mobilności 

Liczba przedsiębiorstw 

uczestniczących w spotkaniach 

informacyjnych 

Team X, szpital, piekarnia Oles, 

Sondera  

W sumie: 4 przedsiębiorstwa 

U
sł

u
g

i 

D
  

Satysfakcja ze 
świadczonych usług 
mobilności 

Liczba przedsiębiorstw 

zadowolonych z funkcjonowania 

projektu „próbnych podróżnych” 

Nie odnotowano 

O
fe

ro
w

an
a 

o
p

cj
a 

E
  

Aprobata dla 
interwencji w 
zakresie 
zarządzania 
mobilnością 

Liczba przedsiębiorstw, które 

przystąpiły do projektu  
Szpital, piekarnia Oles 

W sumie: 2 przedsiębiorstwa 
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Tabela 33 Uwarunkowania ogólne wdrażanego działania według MaxSumo oraz usługi świadczone w 
ramach projektu „próbnych podróżnych” względem bezpośredniej grupy adresatów 

Poziom  Wskaźniki Rezultaty 

– Lokalizacja siedziby firmy  
– Dostępność transportu publicznego 

– Opłaty parkingowe w miejscu pracy 

Bez zmian  

Czynniki obiektywne: 
– Miejsce zamieszkania 
– Miejsce pracy 

– Godziny pracy 

Czynniki obiektywne: 

– Dwie osoby uczestniczące w 
projekcie zmieniły miejsca pracy, 
zatem nie zostały uwzględnione w 
badaniu uzupełniającym po 12 
miesiącach 

O
g

ó
ln

e 
w

ar
u

n
ki

 in
te

rw
en

cj
i 

Czynniki 
zewnętrzne 

Czynniki 
personalne 

Czynniki subiektywne: 
– Poziom zmiany świadomości 
 
 
 
 

– Zachowania transportowe:  
transportu podział zadań 
przewozowych w grupie próbnej 

 

Średnia pokonywana odległość 
danym środkiem transportu na 1 
podróż 

 

Liczba/procent „próbnych 
podróżnych”, którzy już korzystają z 
transportu publicznego co najmniej 3 
dni w tygodniu 

Czynniki subiektywne: 
Poziom zmiany świadomości: 
– 0% na poziomie 1 i 2 
– 100% na poziomie 3 
– 0% na poziomie 4 
 
Podział transportu zadań 

przewozowych: 
– 5% transport publiczny 
– 95% samochód 

 
Średnia odległość podróży na 1 
podróż: 

– samochodem: 25 km, autobusem: 
26 km 

 

Liczba osób korzystających z 
transportu publicznego co najmniej 
3 dni w tygodniu: 

0 osób, 0% grupy próbnej 

A  Działania i 
efekty projektu 

Liczba: 

– rozprowadzonych ulotek 

– spotkań informacyjnych z 
pracownikami 

– Szpital: 170 ulotek, 1 spotkanie 
– Piekarnia Oles: 47 ulotek, 1 

spotkanie 
W sumie ulotek: 217 
W sumie spotkań: 2  

B Świadomość 
świadczonych 
usług 
mobilności 

Liczba / procent pracowników 
świadomych projektu „próbnych 
podróżnych” 

Nie odnotowano 

C Wykorzystanie 
świadczonych 
usług 
mobilności 

Liczba /procent przedsiębiorstw 
uczestniczących w spotkaniach 
informacyjny 

–  Szpital: 243 osoby 
–  Piekarnia Oles: 27 osób 

W sumie 270 osób, tj. 27% całej 
grupy adresatów 

U
sł

u
g

i 

D  Satysfakcja ze 
świadczonych 
usług 
mobilności 

– Procent pracowników pozytywnie 
nastawionych do materiałów 
informacyjnych w ramach projektu 
„próbnych podróżnych” 

– Procent pracowników pozytywnie 
nastawionych wobec projektu 
„próbnych podróżnych” 

Nie odnotowano 
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Tabela 34: Oferowane opcje i ogólne efekty projektu „próbnych podróżnych” w bezpośredniej grupie 

adresatów 
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Poziom  Wskaźniki Rezultaty 

E  Aprobata dla 
potencjalnych 
opcji 
mobilności 

Liczba osób gotowych na udział 
w projekcie i korzystających z 
transportu publicznego co 
najmniej 3 razy w tygodniu w 
okresie próbnym 

– Szpital: 44 osoby 
– Piekarnia Oles: 10 osób 

 
W sumie 54 osoby, tj. 5% grupy adresatów 

F  Korzystanie z 
potencjalnych 
opcji 
mobilności 

– Zachowania podróżnych:  
podział zadań przewozowych 
okresie próbnym 
 
 

 
 

średnia odległość pokonana 
danym środkiem transportu na 
1 podróż w grupie próbnej 

 

Liczba/procent „próbnych 
podróżnych”, którzy korzystają 
z transportu publicznego co 
najmniej 3 razy w tygodniu w 
okresie próbnym 

 
 

– Poziom zmiany świadomości 

transportu podział zadań przewozowych w 
okresie próbnym: 
Szpital: 85% transport publiczny, 15% 
samochód 
Piekarnia Oles: 90% transport publiczny, 10% 
samochód 
W sumie: 86% transport publiczny, 14% 
samochód 
 
 średnia odległość  na 1 podróż (w obydwu 
przedsiębiorstwach): 

– samochodem: 25 km, autobusem: 26 km 
 
Liczba osób korzystających z transportu 
publicznego co najmniej 3 dni w tygodniu:  
– Szpital: 90% (40 osób) 
– Piekarnia Oles: 100% (10 osób) 
W sumie 50 osób, tj. 92% grupy próbnej 
 
Poziom zmiany świadomości (w obydwu 

przedsiębiorstwach): 
– 0 % na poziomie 1 i 2 
– 9 % na poziomie 3 

– 91 % na poziomie 4 

O
fe

ro
w

an
e 

o
p

cj
e 

G 
Satysfakcja z 
oferowanych 
opcji 
mobilności 

Liczba / procent „próbnych 
podróżnych” zadowolonych z 
transportu publicznego 

– Szpital: 38 osób (86%) 
– Piekarnia Oles: 9 osób (90%) 
W sumie 47 osoby, tj. 87% grupy docelowej 

E
fe

kt
y 

o
g

ó
ln

e 

H Długotrwałe 
postawy i 
zachowania 

Zachowania podróżnych:  
podział zadań przewozowych w 
dojazdach po 12 miesiącach od 
zakończenia projektu 
 
 
średnia odległość pokonana 
danym środkiem transportu na 1 
podróż w grupie próbnej 
 
Liczba/procent „próbnych 
podróżnych”, którzy korzystają z 
transportu publicznego co 
najmniej 3 razy w tygodniu 
 
 
 
 
Poziom zmiany świadomości 

transportu podział zadań przewozowych po 
okresie próbnym: 
Szpital: 35% transport  publiczny, 65% 
samochód 
Piekarnia Oles: 58% transport  publiczny, 42% 
samochód 
W sumie: 39% transport publiczny, 61% 
samochód 
 
Średnia odległość podróży w grupie próbnej 

– samochodem: 25 km, autobusem: 26 km 
 
Liczba „próbnych podróżnych” korzystających 
z transportu publicznego co najmniej 3 dni w 
tygodniu:  
– Szpital: 28 osób (64%) 
– Piekarnia Oles: 7 osób (70%) 
W sumie: 35 osób, 65% grupy próbnej 
 
Poziom zmiany świadomości: 
– 0% na poziomie 1 i 2 
– 35% na poziomie 3 

– 65% na poziomie 4 
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I  Wpływ na 
system  

– Zmiana środka transportu 
– Zmniejszenie odległości 

pokonywanej pojazdami w 
ciągu roku 

– Zmniejszenie emisji CO2 w 
ciągu  roku 

Zmniejszenie liczby wykorzystania 
samochodów o 34 punkty procentowe. 
– Wzrost wykorzystania transportu 

publicznego o 34 punkty procentowe, tj. 
110.000 km na rok 

– 18 ton CO2 rocznie 
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6.2 Przykład 2 – Kampania marketingowa dla nowych mieszkańców 

Poniżej zaprezentowany został przykład projektu pilotażowego, który skierowany jest do nowych mieszkańców 
pewnego niemieckiego miasta. Projekt obejmuje dystrybucję materiałów informacyjnych dotyczących lokalnych 
opcji zrównoważonego transportu. W okresie próbnym, nowi mieszkańcy miasta losowo przypisani zostali do 
grupy wdrażanego działania i grupy kontrolnej. Grupa wdrażanego działania (bezpośrednia grupa adresatów) 
otrzymywała informacje i miała możliwość zamawiania dodatkowych materiałów poprzez wysłanie kartki 
pocztowej lub zwrócenie się z prośbą o dalsze porady telefonicznie. Przy okazji rozmów telefonicznych, 
podawane były konkretne informacje, a następnie wysyłane do uczestników dodatkowe materiały. Po 
zakończeniu okresu realizacji kampanii, przeprowadzono rozmowy z członkami obydwu grup, zapytując o ich 
codzienne przyzwyczajenia transportowe, natomiast w grupie wdrażanego działania, uczestnicy dodatkowo 
proszeni byli o wyrażenie zdania na temat samej kampanii i materiałów informacyjnych.  

Zasadniczym celem projektu było przekonanie maksymalnie licznej grupy nowych mieszkańców miasta o 
zasadności korzystania z lokalnych środków zrównoważonego transportu. Miało to na celu ograniczenie 
użytkowania samochodów osobowych i zmniejszenia zatłoczenia motoryzacyjnego, a co za tym idzie, uzyskania 
bardziej zrównoważonego środowiska i polepszenia jakości powietrza. W tym celu, w ramach projektu 
oferowano informacje na temat środków transportu publicznego (lokalnych i regionalnych), rowerów 
(parkingów, tras rowerowych/rekreacyjnych), ruchu pieszego (np. najbardziej atrakcyjnych tras spacerowych), 
systemu carsharing, miejsc i opłat parkingowych, parkingów pozamiejskich (typu park & ride), a także 
próbnych biletów tygodniowych na transport publiczny oraz rabatowych lokalnych biletów miesięcznych 
(dostępnych w ramach zapisów). Z uwagi na charakter tej kampanii, nie określono bezpośrednich celów 
szczegółowych przed rozpoczęciem projektu. W projekcie nie wyróżniono także pośredniej grupy adresatów. 

 

Tabela 35: Cele ogólne, grupy adresatów, usługi i opcje mobilności w ramach kampanii marketingowej dla 
nowych mieszkańców 

Cele ogólne Zadaniem projektu jest ograniczenie korzystania z samochodów osobowych.  

Celem ogólnym projektu wyznaczonym przez władze lokalne jest osiągnięcie bardziej 

zrównoważonego środowiska naturalnego (szczególnie polepszenie jakości powietrza i 

zmniejszenie emisji CO2) oraz ograniczenie zatłoczenia motoryzacyjnego. 

Grupa 
adresatów 

Grupa adresatów składa się z jednostek, które niedawno przeprowadziły się na teren 

miasta, gdzie realizowana jest kampania marketingowa.  

Usługi 
mobilności 

5000 osobom, które przeprowadziły się do nowego miasta, wysyłane są informacje 

dotyczące dostępnych opcji mobilności. Uczestnicy kampanii otrzymują także „kartę 

serwisową”, umożliwiającą zamówienie dodatkowych materiałów, a także 

jednotygodniowe bezpłatne bilety próbne, o ile zgodzą się na udostępnienie swego 

numeru telefonu. Z osobami, które zamówią dodatkowe materiały informacyjne, 

organizatorzy kontaktują się telefonicznie w celu dostarczenia zindywidualizowanych 

porad na temat korzystania z poszczególnych środków transportu. 

Oferowana 
opcja 
mobilności 

Podróżowanie środkami transportu publicznego, rowerem i pieszo 

Zewnętrzne czynniki wpływające na możliwość i chęć korzystania z transportu publicznego, rowerów i ruchu 
pieszego obejmują między innymi dostęp do środków transportu publicznego i ścieżek rowerowych oraz opłaty 
parkingowe w dzielnicach mieszkaniowych.  
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Czynniki personalne: Obiektywne czynniki personalne w ramach tego projektu obejmują miejsce 
zamieszkania, wiek, płeć i dochody. Subiektywnym czynnikiem personalnym jest w tym przypadku poziom 
zmiany zachowań. Czynnik ten jest analizowany są zarówno przed wdrożeniem działania, jak i po 3 miesiącach 
od jego realizacji. 
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Tabela 36: Uwarunkowania ogólne wdrażanego działania według MaxSumo oraz usługi świadczone w 
ramach kampanii marketingowej dla nowych mieszkańców 

Poziom  Wskaźniki Rezultaty 

Czynniki 
zewnętrzne 

 Nie odnotowano 

Czynniki obiektywne: 
– Miejsce zamieszkania 
– Wiek  
– Płeć  
– Dochody  
– Dostępność samochodu 
– Liczba osób w gospodarstwie 

– Liczba dzieci w gospodarstwie 

Nie stwierdzono istotnych różnic 
pomiędzy grupą wdrażanego 
działania i kontrolną w zakresie 
subiektywnych i obiektywnych 
czynników personalnych  

O
g

ó
ln

e 
w

ar
u

n
ki

 in
te

rw
en

cj
i 

Czynniki 
personalne 

Czynniki subiektywne: 
– Poziom zmiany świadomości 
 
 
 
 
Podział zadań przewozowych: 
– Procent podróży samochodem 
– Procent podróży środkami 

transportu publicznego 
– Procent podróży rowerem/pieszo 
 
Średnia odległość pokonywana 
danym środkiem transportu na 1 
podróż 
 
Średnia liczba podróży dziennie 

Poziom przed interwencją 
wdrożeniem działania: 
– 55% na poziomie 1 
– 15% na poziomie 2 
– 11% na poziomie 3 
– 19% na poziomie 4 
 
Podział zadań przewozowych przed 
wdrożeniem działania: 
– samochód: 39% 
– transport publiczny: 32% 
– rower/ruch pieszy: 29% 
 
Średnia odległość  na 1 podróż: 
– samochodem: 33 km, transportem 

publicznym: 15 km 
 
Średnia liczba podróży dziennie: 3,9 

A  Działania i 
efekty projektu 

Liczba: 
– Zestawów informacyjnych (w tym 

karty serwisowe) 
– Dodatkowe materiały informacyjne 

– Bezpośrednie porady telefoniczne 

– 5000 nowych mieszkańców 
otrzymało zestawy informacyjne 
– 1813 osób otrzymało dodatkowe 

materiały informacyjne 

– 955 osób otrzymało bezpośrednie 
porady telefoniczne 

B  Świadomość 
świadczonych 
usług 
mobilności 

 Nie odnotowano 

C  Wykorzystanie 
świadczonych 
usług 
mobilności 

Procent nowych mieszkańców, którzy: 

– zamówili dodatkowe materiały 
informacyjne 

– skorzystali z porad telefonicznych 

– 36,3% (1813 osób) zamówiło 
dodatkowe materiały informacyjne 

– 19,1% (955 osób) skorzystało z 
porad telefonicznych 

U
sł

u
g

i 

D  Satysfakcja ze 
świadczonych 
usług 
mobilności 

Procent nowych mieszkańców 
nastawionych: 
– pozytywnie względem materiałów 

informacyjnych 

– pozytywnie względem porad 
telefonicznych (spośród tych, którzy 
z nich skorzystali) 

– 55% (2750 osób) zadowolonych z 
materiałów informacyjnych 

– 75% (716 osób) zadowolonych z 
porad telefonicznych 
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Tabela 37: Oferowane opcje i ogólne efekty kampanii marketingowej dla nowych mieszkańców 

Poziom  Wskaźniki Rezultaty 

E  Aprobata dla 
potencjalnych 
opcji 
mobilności 

Procent nowych mieszkańców, 
którzy: 
– zamówili bilet próbny 

– twierdzą, że spróbują korzystać z 
alternatywnych środków 
transportu w kolejnych tygodniach 

– 18% osób zamówiło bilet próbny 

– 13% osób twierdzi, że spróbuje 
korzystania z alternatywnych środków 
transportu  

F Korzystanie z 
potencjalnych 
opcji 
mobilności 

Podział na tryby transportu: 
– Procent podróży samochodem 
– Procent podróży środkami 

transportu publicznego 
– Procent podróży rowerem/pieszo 
 
 
 
 
 
Średnia odległość pokonywana 
danym środkiem transportu na 1 
podróż 
 
Przeciętna liczba podróży dziennie 

Podział zadań przewozowych w trakcie 
wdrażania działania: 
Grupa kontrolna : 

– samochód: 40% 
– transport publiczny: 31% 
– rower/ruch pieszy: 29% 
Grupa interwencyjna wdrażanego 
działania: 

– samochód: 34% 
– transport publiczny: 39% 
– rower/ruch pieszy: 27% 
 
 Średnia odległość na 1 podróż: 

– samochodem: 33 km, transportem 
publicznym: 15 km 

Średnia liczba podróży dziennie: 3,9 

O
fe

ro
w

an
e 

o
p

cj
e 

G Satysfakcja z 
potencjalnych 
opcji 
mobilności 

 Nie odnotowano 
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H  Długotrwałe 
postawy i 
zachowania 

Podział zadań przewozowych: 
– Procent podróży samochodem 
– Procent podróży środkami 

transportu publicznego 
– Procent podróży rowerem/pieszo 
 
 
 
 
 
Średnia odległość pokonywana 
danym środkiem transportu na 1 
podróż 
 
 
Przeciętna liczba podróży dziennie 
 
Czynniki subiektywne: 

– Poziom zmiany świadomości 

Podział zadań przewozowych w 
dojazdach po 3 miesiącach od wdrożenia 
działania: 
Grupa kontrolna : 

– samochód: 40% 
– transport publiczny: 31% 
– rower/ruch pieszy: 29% 
Grupa wdrażanego działania: 

– samochód: 36% 
– transport publiczny: 37% 
– rower/ruch pieszy: 27% 
 
 Średnia odległość na 1 podróż: 

– samochodem: 33 km, transportem 
publicznym: 15 km 

 
Średnia liczba podróży dziennie: 3,9 
 
Poziom zmiany świadomości po 3 
miesiącach od wdrożenia działania: 
Grupa kontrolna : 
– 55% na poziomie 1 
– 15% na poziomie 2 
– 11% na poziomie 3 
– 19% na poziomie 4 
Grupa wdrożonego działania :  
– 48% na poziomie 1 
– 17% na poziomie 2 
– 12% na poziomie 3 

– 23% na poziomie 4 

E
fe

kt
y 

o
g

ó
ln

e 

I Wpływ na 
system  

Zmiana środka transportu (podział 
zadań przewozowych) 

– Zmniejszenie wykorzystania 
samochodów o 4 punkty procentowe 
– Wzrost wykorzystania transportu 

publicznego o 6 punktów procentowych 
Ale: Częściowo kosztem ruchu pieszego/ 
rowerowego 
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7   Załącznik 3: Szablony MaxSumo – Plan monitorowania i oceny 

7.1 Szablon 1: Cele ogólne, grupy adresatów, świadczone usługi i 
oferowane opcje mobilności 

Z poniższego szablonu korzysta się w początkowej fazie projektu, przy okazji definiowana celów ogólnych, grup 
adresatów, świadczonych usług i oferowanych opcji mobilności. Należy wypełnić puste pola. 

 

Projekt: ___________________________________________________ 

 

Cele ogólne 

 

 

 

 

Grupy 
adresatów 

 

 

Bezpośrednia grupa adresatów: Pośrednia grupa adresatów: 

Świadczone 
usługi 

 

 

 

Dla bezpośredniej grupy adresatów: Dla pośredniej grupy adresatów: 

Oferowana 
opcja 
mobilności 

 

Dla bezpośredniej grupy adresatów: [Nie dotyczy] 
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7.2 Szablon 2: Poziomy oceny – cele, wskaźniki, metody i koordynacja w 
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czasie  

Z poniższego szablonu korzysta się w początkowej fazie projektu, przy okazji definiowana celów ogólnych, grup 
adresatów, świadczonych usług i oferowanych opcji mobilności dla bezpośredniej grupy adresatów oraz, w 
odpowiednich przypadkach, pośredniej grupy adresatów. Należy wypełnić puste pola. 

Projekt: ___________________________ 

Bezpośrednia grupa docelowa 

Poziom Cele 
szczegółowe 

Wskaźniki Metody Kiedy 

A  Działania i efekty 
projektu 

    

B Świadomość 
świadczonych 
usług 
mobilności 

    

C Wykorzystanie 
świadczonych 
usług 
mobilności 

    

Ś
w

ia
d

cz
o

n
e 

u
sł

u
g

i 

D Satysfakcja ze 
świadczonych 
usług 
mobilności 

    

E Aprobata dla 
oferowanych 
opcji mobilności 

    

F Korzystanie z 
oferowanych 
opcji mobilności 

    

O
fe

ro
w

an
e 

o
p

cj
e 

G Satysfakcja z 
oferowanych 
opcji mobilności 

    

E
fe

kt
y 

o
g

ó
ln

e H Postawy i 
zachowania w 
kontekście 
długoterminowym 
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I Wpływ na 
system  

    

Projekt: ___________________________ 

Pośrednia grupa adresatów 

Poziom Cele 
szczegółowe 

Wskaźniki Metody Kiedy 

A  Działania i efekty 
projektu 

    

B Świadomość 
świadczonych 
usług mobilności 

    

C Wykorzystanie 
świadczonych 
usług 

    

Ś
w

ia
d

cz
o

n
e 

u
sł

u
g

i 

D Satysfakcja ze 
świadczonych 
usług mobilności 

    

R
ez

u
lt

at
y E Aprobata dla 

interwencji w 
zakresie 
zarządzania 
mobilnością 
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