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Wprowadzenie — przewodnik MaxSumo jako element projektu MAX

MaxSumo to narzedzie umozliwiajace usystematyzowang oceng projektéw lub programéw mobilnosci
opisanych w niniejszym dokumencie. Narz¢dzie to jest metoda usystematyzowanego planowania,
monitorowania i oceny projektéw mobilnosci. Dokonywanie oceny projektéw w sposéb jednakowy utatwia
przekazywanie zdobytych doswiadczeri i dokonanie poréwnar podobnych do siebie projektéw. W perspektywie
dlugoterminowej dzigki narzgdziu MaxSumo bgdzie mozliwe opisywanie korelacji pomigdzy podejmowanymi
dziataniami w zakresie transportu i ich wptywem na zasadnicze cele spoleczne. Stosowanie opisywanej metody
przyczynia si¢ takze do usprawnienia planowania projektu oraz wyznaczania istotnych i rzeczywistych celow.

MaxSumo opracowano w ramach projektu MAX, jako element Pakietu Roboczego WP B — modele
prognozowania zmian zachowan i przysztych narzedzi oceny. MaxSumo funkcjonuje w oparciu o istniejace
narzgdzia, w tym SUMO, MOST-MET oraz CAG. Celem jego opracowania byto zintegrowanie w jednym
narzedziu aspektow Swiadomego podrézowania pochodzacych z CAG, badan teoretycznych przeprowadzonych
w ramach projektu MAX oraz bardziej praktycznych, bezposrednich do§wiadczen uzyskanych podczas
wdrazania SUMO i MOST-MET w trakcie oceny juz wdrozonych projektéw mobilnosci'.

Projekt MAX byt wdrazany w latach 2006 — 2009 i stanowit najwigkszy projekt badawczy w dziedzinie
zarzadzania mobilnoscia realizowany w ramach széstego programu ramowego Unii Europejskiej. Konsorcjum
MAX pracowato nad rozbudowa, standaryzacja oraz usprawnieniem systemow zarzadzania mobilnoscia —
prowadzone dziatania objely zarzadzanie jakoS$cia, realizacje kampanii, opracowanie oceny, modelowanie oraz
planowanie przestrzenne. Wigkszos¢ tych prac byta bezposrednio wspierana przez Radg Platformy EPOMM
(European Platform on Mobility Management) w celu zapewnienia rozwoju, standaryzacji i rozpowszechnienia
systeméw zarzadzania mobilno$cig w catej Europie. W ramach prowadzonych dziataii, opracowano kilka
produktéw oraz ustug dostgpnych pod adresem www.epomm.org. Wigcej informacji zamieszczono na stronach
internetowych www.epomm.org i www.max-success.eu.

Przewodnik MaxSumo zostat opracowany przez Trivector Traffic (Szwecja), ILS (Niemcy) oraz Edinburgh
Napier University — ENU (Szkocja), a takze przy wspétudziale inny partneréw 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 nazwa MOST (MObility
management STrategies), czyli strategii zarzadzania mobilnoscia na kolejne dziesigciolecia. CAG
(Common/Campaign Assessment Guide) to z kolei przewodnik po metodach oceny kampanii, opracowany w
ramach projektu unijnego TAPESTRY w latach 1999 — 2001. SUMO stanowit rozwiniecie narzedzia MOST-
MET i zostat wdrozony przez szwedzka Agencj¢ Administracji Drog (SRA). Metoda ta zostata spopularyzowana
w efekcie powszechnego zainteresowania ze strony licznych beneficjentéw reprezentujacych szwedzki przemyst
transportowy oraz sektor publiczny.
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Streszczenie

Dla wszystkich zajmujqcych sie zarzqdzaniem mobilnosciq najwazniejsze jest wiedzie¢ i moc wykazac, ze
wykonane prace i poniesione koszty sq uzasadnione. Niemniej jednak, wiele projektow w ogole nie poddaje sie
ocenie. Oczywistym powodem takiego stanu rzeczy jest brak powszechnie stosowanego i aprobowanego
narzedzia oceny. MaxSumo, wykorzystujqc doswiadczenia zdobywane w ramach wczesniejszych projektow
ogolnoeuropejskich i przy okazji stosowania narzedzia oceny SUMO, z ktorego z powodzeniem korzysta sie w
Szwecji, stanowi przystepnq i usystematyzowanq metode oceny instrumentow i projektow zarzqdzania
mobilnosciq.

MaxSumo daje mozliwos¢ skutecznego planowania, monitorowania i oceny projektéw mobilnosci oraz
programéw, ktérych celem jest zmiana zachowan transportowych. MaxSumo obejmuje oceng zardwno samego
przebiegu projektu, jak i nastawienia do problemu mobilnos$ci, ktére dany projekt usituje zmieni¢. Przewodnik
MaxSumo moze by¢ stosowany zaréwno w odniesieniu do pojedynczych dziatan, jak i do dziatari ztoZzonych.
Dzigki temu, mozliwe jest opracowanie wskaznikow oceny w sposéb znormalizowany. Proces oceny
przeprowadzany zgodnie z przewodnikiem MaxSumo pozwala na monitorowanie projektu zaréwno w trakcie
realizacji, jak i po jego zakoficzeniu, a takze oferuje mozliwos¢ poréwnywania ze soba poszczegdlnych
projektéw. Na poziomie europejskim, moze to mie¢ bardzo pozytywny wplyw na podejmowane w przysztosci
dziatania, jak i szacunkowe oceny ich optacalnosci.

Unikalna korzyscia, jaka oferuje MaxSumo, jest to, ze nawet najbardziej ztozone procesy zmiany zachowan
dzieli si¢ na poszczegdlne kroki, ktére mozna nastgpnie monitorowac i ocenia¢ na biezaco, analogicznie do
korzystania z klatki schodowej w wysokim budynku, schodzac stopiefi po stopniu zamiast rzucania si¢ z
ostatniego pietra. Dzigki temu, ewentualne blgdy mozna skorygowac juz na wczesnym etapie ich wystgpowania.

Najistotniejszym elementem MaxSumo jest jego kilka pozioméw oceny. Poziomy oceny obejmuja caty proces,
poczawszy od podejmowanych dziatafi, poziomu §wiadomosci, zastosowania instrumentéw zarzadzania
mobilno$cig, aprobaty i satysfakcji ze Swiadczonych ustug, a koriczac na efektach w postaci nowych postaw
obywatelskich oraz wptywu na zmiang zachowan. Poziomy oceny koordynowane sa w sposéb
usystematyzowany, umozliwiajac bezposrednie monitorowanie efektow projektu w sposdb ciagly, juz w trakcie
jego realizacji.

Przewodnik MaxSumo zostat opracowany w oparciu o przeswiadczenie, iz zmiana zachowan wymaga czasu i
odbywa sie na kilku etapach, przez ktére przechodza jednostki. W celu monitorowania tego postepu, MaxSumo
obejmuje model samokontroli MaxSem (Max Self Regulation Model). MaxSem zostat opracowany w celu
wytlumaczenia zmian w zachowaniach ludzkich z wykorzystaniem pytan, umozliwiajacych grupowanie
jednostek na poszczegdlnych etapach zmiany zachowan.

Przewodnik MaxSumo powinien by¢ stosowany od samego poczatku realizacji projektu, juz na etapie jego
planowania. Na tym etapie najcze¢sciej czynione sa wszelkie niezbgdne przygotowania do przeprowadzenia
skutecznej oceny - definiowane sa cele ogdlne, grupy docelowe, zakres §wiadczonych ustug oraz spodziewane
nowe wzorce zachowan. Na kazdym etapie, uzytkownicy musza podja¢ decyzje¢ dotyczace wyboru wskaznikow i
sposobu ich pomiaru. Uzytkownicy moga takze pomina¢ pewne etapy — w niektérych projektach monitorowanie
wszystkich poziomdw jest niemozliwe lub zbedne, co umozliwia uproszczenie samej procedury oceny w
odpowiednim zakresie. Zatem na etapie planowania powstaje plan monitorowania i oceny (MEP) wdrazanego
projektu.

Zaleca sig korzystanie z internetowej bazy danych MaxEva w celu prowadzenia dokumentacji i dzielenia sig
swoimi do§wiadczeniami z innymi. Aplikacja MaxEva umozliwia udokumentowanie szczegétowych danych

Soccessiul Trave Awaenass Camzaigns
& Moblity Management Strategies M a X



swojego projektu, korzystanie z doswiadczen zgromadzonych przy realizacji innych projektéw, a takze
poglebianie wiedzy na temat efektywnosci poszczegdlnych projektéw zarzadzania mobilnoscia.

MaxSumo jest przede wszystkim narz¢dziem dla specjalistéw zajmujacych sie zagadnieniami zwigzanymi z
zarzadzaniem mobilnoscia. Wsréd uzytkownikéw MaxSumo mozna znaleZ¢ menedzeréw ds. mobilnosci,
urbanistow, planistow i konsultantéw ds. transportu, jak réwniez osoby zajmujace si¢ na co dziei
ksztaltowaniem wzorcéw mobilnosci lub zarzadzaniem mobilnoscia w firmach, szkotach itp. Ponadto MaxSumo
moze by¢ takze przydatnym narzedziem wykorzystywanym na uczelniach i w innych placéwkach badawczych.
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Zarzadzanie mobilno$cia (Mobility Management)

Definicja zarzadzania mobilnoscia stosowana aktualnie w ramach projektow MAX jest nastepujaca: Zarzqdzanie
mobilnosciq (Mobility Management — MM) to koncepcja promowania zréwnowazonego transportu oraz
zarzqdzania zapotrzebowaniem na korzystanie 7 samochodow poprzez zmiane postaw i zachowari podréznych. U
podstaw zarzadzania mobilnosciq lezq ,,miekkie” srodki, takie jak informacja i komunikacja, organizacja ustug
oraz koordynacja dziatari réznych partneréw. Srodki ,, miekkie” najczesciej majq za zadanie poprawe
skutecznosci Srodkow ,,twardych” stosowanych w transporcie miejskim (takich, jak nowe linie tramwajowe,
drogi lub Sciezki rowerowe). Instrumenty zarzqdzania mobilnosciq (w poréwnaniu ze Srodkami ,,twardymi”) nie
muszq wymagac wielkich inwestycji finansowych, przy jednoczesnym utrzymaniu wysokiego wskaznika
korzysci/koszty (BCR — Benefit Cost Ratio).

Celem zarzadzania mobilnoS$cig jest naktanianie obywateli do stosowania ,,rozsadnej mobilnosci”, czyli
organizowania swych codziennych zaj¢é w sposéb efektywny pod wzgledem ponoszonych wydatkéw na sposéb
przemieszczania sig, oszcze¢dnosci energii i ochrony §rodowiska. Szczegétowy opis oraz wybrane przyktady
zarzadzania mobilno$cig zamieszczone sa na stronie internetowej MAX pod adresem www.max-success.eu.

Projekt mobilnosci

W niniejszym przewodniku MaxSumo wprowadzony zostal termin ,,projektow mobilnosci” jako ogdlne
okreslenie strategii zmierzajacych do zmiany (na rézne sposoby) zachowar ludzkich w zakresie podrézowania i
transportu. Projekty te obejmuja oczywiscie wszelkie aspekty zarzadzania mobilnoScia, jednak uwzgledniaja
takze inne strategie oparte na podobnych metodach i celach, takie jak projekty realizowane w zakresie
bezpieczenstwa na drogach czy przypadki, w ktérych zarzadzanie mobilnoscia taczy si¢ z tradycyjnymi pracami
fizycznymi.

Plan monitorowania i oceny (MEP)

W procesie MaxSumo definiowany jest plan monitorowania i oceny projektu, w skrécie MEP. Dzigki
opracowaniu planu monitorowania i oceny, uzyskuje si¢ przejrzysty plan poszczegdlnych faz realizacji danego
projektu, a takze jego monitorowania i oceny. Po opracowaniu planu monitorowania i oceny, nalezy rozpoczaé
realizacj¢ wlasciwego projektu i zwigzanych z nim czynnosci. Szablony planu monitorowania i oceny
zamieszczono w Zataczniku 3.

Pozostate kluczowe terminy stosowane w niniejszym dokumencie definiowane sa na biezaco w tresci raportu.
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Jak korzystaé¢ z przewodnika?

Struktura niniejszego przewodnika zostata dostosowana do potrzeb potencjalnych uzytkownikéw MaxSumo w
oparciu o ich wczesniejsze doswiadczenia i wiedze w zakresie wdrazania i oceny projektéw mobilnosci.

W Rozdziale 1 opisano, czym jest przewodnik MaxSumo, a takze w jaki sposéb i w jakich okoliczno$ciach
nalezy z niego korzystaé. Zapoznanie si¢ z treScig tego rozdziatu jest bardzo istotne, jako ze zawarte w nim
informacje pozwola uzytkownikowi w petni pojac istotg¢ MaxSumo.

Rozdziat 2 (Korzystanie z MaxSumo) zawiera kluczowe informacje o metodologii przewodnika MaxSumo i
sposobie jego stosowania w ramach projektéw mobilnoSci.

W Rozdziale 3 zawarto informacje uzupelniajace dotyczace poszczegdlnych pozioméw oceny w ramach
MaxSumo.

Rozdzial 4 wyjasnia poszczeg6lne podejscia metodologiczne stosowane w monitorowaniu zmian wzorcow
zachowari podréznych, a takze zwiazanych z tym pluséw i minuséw.

W Zatacznikach zamieszczono szablony kwestionariuszy stuzacych do gromadzenia danych niezbgdnych na
kazdym etapie procesu oceny. Dodano takze wypetione formularze dla dwéch przyktadowych projektéw oraz
szablony planu monitorowania i oceny.

Rozdziat 1: Czym jest MaxSumo

7
Rozdziat 2: Korzystanie z MaxSumo
. ) 1

Rozdziat 3: Rozdziat 4: Zataczniki:
Poziomy oceny Planowanie Szablony i

w ramach oceny i metody przyktadowe

MaxSumo gromadzenia projekty

danych

Schemat 1: Struktura przewodnika MaxSumo
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1 Czym jest MaxSumo?

W biezacym rozdziale opisano gtéwna przestanke, na ktérej opiera si¢ MaxSumo, a takze wyjasniono, jak i
kiedy korzysta¢ z MaxSumo.

1.1 Jak funkcjonuje MaxSumo?

MaxSumo to usystematyzowana, znormalizowana metodologia oceny, opracowana konkretnie pod katem oceny
projektéw mobilnoS$ci. Przeprowadza uzytkownika krok po kroku przez proces skutecznego planowania,
monitorowania i oceny projektéw i programéw mobilnosci, uwzgledniajac zaréwno projekty wykorzystujace
pojedyncze instrumenty zarzadzania mobilnoscia, jak i laczace w sobie pakiety rozwigzan.

MaxSumo obejmuje oceng zaréwno samego przebiegu projektu, jak i zachowania wzgledem problemu
mobilnosci, ktére dany projekt usituje zmienic.

Struktura przewodnika MaxSumo jest przejrzysta, za$ opisane w nim metody nie odbiegaja znaczaco od innych
instrukcji oceny dziatan podejmowanych w zakresie transportu i polityki publicznej. Niemniej jednak, MaxSumo
jest rozwigzaniem unikatowym pod wzgledem zaktadanych celéw, stosowanych wskaznikow i efektéw, jakie
wyrézni¢ mozna na poszczegdlnych poziomach. Cho¢ metoda MaxSumo jest bardzo prosta, opiera si¢ na
teoretycznych zatozeniach procesu faktycznej zmiany zachowan u podréznych i wykorzystuje t¢ wiedzg w
procesie oceny.

RozdZwigk, jaki powstaje pomig¢dzy dziataniami podejmowanymi w ramach projektu mobilnosci a zaktadanymi
efektami, urasta czgsto do olbrzymich rozmiar6w. MaxSumo umozliwia pokonanie tej przepasci matymi
krokami (poziomy oceny), ktére poddawane sa na biezaco monitoringowi i ocenie. Krok po kroku przewodnik
udziela wskazéwek niezbgdnych na poszczegdlnych etapach realizacji projektu, poczawszy od jego rozpoczecia,
poprzez wdrazanie, po uzyskane efekty. Wraz z kazdym krokiem w procesie oceny, uzytkownik zbliza si¢ do
zaktadanego celu — rezultatéw na poziomie systemowym.
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Schemat 2: MaxSumo pozwala podzieli¢ przepas¢ pomigdzy tym, czym zajmujemy si¢ w ramach zarzadzania
mobilnoscia, a zakladanymi efektami na poszczegdlne kroki (poziomy oceny)

Poszczegdlne poziomy procesu MaxSumo wiaza si¢ ze soba w logiczny sposéb. Na kazdym z nich, uzytkownicy
musza podjaé decyzje, ktére wskazniki wykorzystac i w jaki sposéb dokonywa¢ ich pomiaru. Informacje na ten
temat zawarte zostaty w rozdziatach 2 i 3.

Poziomy oceny wykorzystywane w ramach MaxSumo dziela si¢ na cztery gtéwne kategorie:

¢ Ogélne warunki dzialania okreslaja zasadnicze cechy typowe dla lokalizacji, w ktdrej realizowany jest
dany projekt, a takze cechy charakterystyczne jego grupy docelowe;.

e Uslugi §wiadczone w ramach projektu odnosza si¢ do poszczegdlnych podejmowanych dziatan i ich
rezultatéw zmierzajacych do promowania zmiany zachowan podréznych (czyli efekty projektu dla
obywateli).

e Opcje mobilnosci w ramach §wiadczonych ustug opisuja docelowa postawe podréznych, jaka projekt
stara si¢ zaszczepi¢ w grupie docelowej (np. podejmowane préby przekonania kierowcoéw samochodéw
osobowych do idei korzystania ze srodkéw transportu publicznego, korzystania z roweréw lub
odbywania podrdzy pieszo w ramach niektérych lub nawet wszystkich form podrézy).

*  Efekty ogodlne, czyli gtéwne rezultaty projektu osiagnigte w zakresie promowania nowych postaw i
zachowan, a takze pokazanie, w jaki spos6b zmiana zachowan transportowych wptyneta na caty
system. (np. ograniczenie ruchu samochodowego, zmniejszenie emisji CO,).
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Tabela 1: Poziomy oceny MaxSumo

POZIOMY OCENY MaxSumo

Ogolne warunki  Czynniki zewnetrzne

dziatania Opis warunkéw zewnetrznych dla wykorzystywanych srodkéw. Identyczne dla wszystkich
uzytkownikow.
Czynniki personalne
Informacje na temat sytuacji poszczegolnych adresatéw, ktére wymagane sg w celu podziatu
na grupy docelowe itp. Obejmuja zaréwno ,uwarunkowania obiektywne”, takie jak odlegtos¢
pokonywana z domu do pracy czy dostep do transportu publicznego, jak i ,uwarunkowania
subiektywne”, czyli aktualny etap zmiany zachowan konkretnego uzytkownika i postawa
podréznego przez rozpoczeciem interwencji.
Ocena A  Dziatania i efekty projektu
o h
lsl\;vIl:dczonyc Opis dziatan podejmowanych w ramach wykorzystania konkretnego instrumentu w celu
9 zmiany zachowan transportowych, takich jak spotkania, materiaty promocyjne,
wdrozone systemy informacyjne, decyzje podjete w zakresie polityki komunikacyjnej
itp., a takze poniesionych w zwigzku z powyzszym kosztow.
B Swiadomosé swiadczonych ustug mobilnosci
Ocena swiadomosci projektu lub swiadczonych ustug mobilnosci
C  Wykorzystanie swiadczonych ustug mobilnosci
W odniesieniu do 0séb, kiére Swiadome sg zasad dziatania i efektywnosci
proponowanych ustug, na tym poziomie ocenia si¢ stopien wykorzystania ustug, badz
zainteresowanie projektem lub ustugami mobilnosci.
D Satysfakcja ze Swiadczonych ustug mobilnosci
Ocena satysfakcji uzytkownikdw ze $wiadczonych ustug.
Ocena E Aprobata dla oferowanych opcji mobilnosci
gfecr.(: wanych Opis aprobaty dla oferowanych opcji mobilno$ci poprzez dokonanie pomiaru checi
P I. - zmiany postawy.
mobilnosci

F  Korzystanie z oferowanych opcji mobilnosci

Wyznaczenie liczby os6b korzystajacych z oferowanych opcji mobilnosci, tzn.
kierujacych sie nowg postawg wobec zagadnienia mobilnosci.

G Satysfakcja z oferowanych opcji mobilnosci

Wykazanie, czy ludzie, ktérzy korzystali z oferowanych opcji mobilnoci, sg z nich
zadowoleni (co czesto stanowi warunek konieczny dla trwatej zmiany zachowan).

Efekty ogdine H  Ppostawy i zachowania w kontekscie diugoterminowym

Okreslenie liczby uzytkownikéw, ktérzy w efekcie konkretnego dziatania dokonali
zmiany swego zachowania i na trwate zmienili swoje podejscie do podrézowania.

| Wplyw na system

Zaktadane efekty projektu lub programu, jakich nalezy sie spodziewa¢ na poziomie
systemowym, np. wptyw na ogdlne natezenie ruchu drogowego. Na tym etapie ocenia
sie, na przyktad, zmiany w liczbie przejechanych przez pojazdy kilometrow, emisji
szkodliwych substancji, zuzycia energii lub liczby wypadkéw osiagnietych w rezultacie
zmiany zachowan ludzkich.
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1.2 Dlaczego warto uzywac¢ przewodnika MaxSumo?

Dla kazdej osoby zaangazowanej w projekty mobilno$ci, niezwykle istotnym aspektem jest mozliwos¢
zademonstrowania skutecznosci projektu oraz uzasadnienia zainwestowanych srodkéw finansowych. Bardzo
wazne, aby zrozumied, dlaczego pewne rezultaty zostaly uzyskane. Proces oceny przeprowadzany zgodnie z
przewodnikiem MaxSumo pozwala na monitorowanie projektu zarowno w trakcie realizacji, jak i po jego
zakonczeniu, a takze oferuje mozliwo$¢ poréwnania ze sobg kilku projektow i zrozumienia poszczegélnych
zjawisk i ich przyczyn.

Dzigki mozliwosci przeanalizowania catego procesu ,,z géry”, znacznie latwiej jest zaréwno monitorowaé
poszczegdlne projekty, jak i zapewnié, iz przyszte projekty korzystaé beda z do§wiadczen juz zdobytych.

MaxSumo daje mozliwos¢ usystematyzowanego i skutecznego planowania, monitorowania i oceny projektow
mobilnosci oraz programdéw, ktérych celem jest zmiana zachowar transportowych. Narzedzie zapewnia
uzytkownikowi pomoc i prowadzi go przez wszystkie etapy projektu: ustalanie celéw, definiowanie grup
docelowych, wybdr instrumentdéw itd. MaxSumo bazuje na idei koncepcyjnego opisywania procesu zmiany
zachowar ludzkich w kolejnych etapach, ktére przechodza jednostki w celu osiagnigcia zaktadanego poziomu
zmiany zachowar. Ow system w postaci pozioméw umozliwia dokonywanie pomiaréw osiagnigtych efektéw
projektu juz na wczesnym jego etapie, a w razie koniecznos$ci, podejmowanie stosownych dziataii naprawczych,
jezeli efekty te nie doréwnujq zatozeniom.

Wsréd uzytkownikéw MaxSumo mozna znaleZ¢é menedzeréw ds. mobilnosci, urbanistéw, planistow i
konsultantéw ds. transportu, jak rOwniez osoby zajmujace si¢ na co dzien ksztaltowaniem wzorcéw mobilnoSci
lub zarzadzaniem mobilnoscia, na przyklad w firmach czy szkotach.

Jednak przed nakreSleniem gtéwnych korzysci wynikajacych z monitorowania i oceny, warto zdefiniowac te
pojecia:

*  Monitoring odnosi si¢ do pozyskiwania, gromadzenia i opracowywania danych w spos6b
usystematyzowany, w celu opisania, co si¢ wydarzylo i jaki wywarlo to wptyw. Monitoring stanowi
podstawe oceny, jednak nie gwarantuje wyjasnienia pewnych zjawisk.

¢ Ocena pozwala na usystematyzowana analizg zgromadzonych danych. Obejmuje bardziej doglgbna
analize skutkéw, dazy do wyjasnienia, dlaczego nastapita dana zmiana i pomaga wyciagna¢ wnioski
dotyczace istniejacych zwiazkéw przyczynowo-skutkowych (tzn. okresli¢, czy obserwowana zmiana
zachowar wynika bezposrednio z podj¢tej interwencji).

Podsumowujac, monitoring obejmuje to, co si¢ wydarzyto w efekcie podjgtego dzialania, za$ ocena pozwala
wytlumaczy¢ przyczyny zmian, jakie nastapity.

Gléwne korzysci wynikajace ze stosowania MaxSumo w procesie oceny sg nast¢pujace:

Usprawnienie zarzadzanie projektem i Sledzenie postepu w osiaganiu celow — Skutecznos¢ projektu wzrasta,
jezeli monitoring i oceng stosuje si¢ zarowno na etapie wst¢pnego planowania, jak i poprzez wszystkie etapy
wdrozeniowe, a takze jako proces ciagly wspomagajacy kontrole nad projektem i osiaganie faktycznych
rezultatéw. W efekcie gromadzone sa informacje zwrotne dla zespotu roboczego, decydentéw oraz oséb, wobec
ktérych podjete zostaly konkretne dziatania. Informacje o efektach osiaganych na wczesnym etapie sa takze
bardzo pomocne, jako ze pozwalaja okresli¢, czy projekt faktycznie zbliza si¢ do zaktadanych rezultatéw, czy
tez 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 narz¢dziem
kontroli dostarczajacym informacji zwrotnych i wspomagajacym osoby odpowiedzialne za projekt.
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Ocena wspomaga proces uczenia — Monitoring i ocena stwarzaja szanse porownania osiagganych wynikéw z
wynikami innych, podobnych projektow, ktére réwniez zostalty poddane ocenie. Metoda poréwnawcza
umozliwia gromadzenie wiedzy niedostgpnej w inny sposéb. Dzielenie si¢ doswiadczeniami takze pomaga w
zrozumieniu tego, co si¢ powiodlo, a takze tego, co nie poszio po naszej mysli.

Zaawansowana wiedza o zwiazkach przyczynowo-skutkowych — Doskonalsze pomiary, dokumentacja,
monitoring i ocena umozliwiaja dochodzenie do bardziej warto§ciowych wnioskéw odno$nie wptywu
podejmowanych dziatafi na zmiang zachowan. W perspektywie dtugoterminowej przektada si¢ to na znacznie
lepsze szanse stworzenia zweryfikowanych relacji przyczynowo-skutkowych. Te z kolei moga by¢
wykorzystywane do obliczania i przewidywania efektéw przysztych projektéw mobilnosci.

Gromadzenie danych pomocnych w przyszlych decyzjach i inwestycjach — Dokonywanie pomiaru
oplacalnosci wykorzystywanych instrumentéw zarzadzania mobilnoscia stanowi cel sam w sobie dla
decydentéw i podmiotéw finansujacych, zas ocena pozwala na okreslanie ponoszonych kosztow.

Pomimo przedstawionych powyzej jednoznacznych korzysci monitorowania i oceny, wiele projektéw w ogéle
nie poddaje si¢ ocenie. Moze zdarzy¢ sig tak, ze uzytkownik (lub podmiot finansujacy) nie uwaza, iz
przeznaczanie dodatkowych funduszy na proces oceny jest optacalne, lub po prostu nie jest pewien, w jaki
spos6b taka oceng przeprowadzi¢. Liczymy na to, Ze argumenty przedstawione w poradniku MaxSumo zdotaja
przekonaé Ciebie i podmioty finansujace Twdj projekt o tym, jak istotna i wartoSciowa jest prawidtowa ocena.

1.3 Kiedy mozna korzystaé¢ z MaxSumo?

MaxSumo mozna uzywaé przy okazji realizacji wigkszosci projektéw mobilnosci, bazujacych zaréwno na
pojedynczych, jak i licznych instrumentach zarzadzania mobilnoscia, zmierzajacych do wywarcia wptywu na
postawy i zachowania podréznych. Narzgdzie to moze takze stanowi¢ podstawe oceny szeroko zakrojonych
programéw zarzadzania mobilnos$cia, realizowanych w wielu réznych miejscach. Przewodnik obejmuje peten
zestaw instrumentéw zarzadzania mobilnos$cia, cho¢ MaxSumo jest na tyle elastyczny, ze mozna go stosowaé
takze w innych sferach, na przyktad odnosnie bezpieczenistwa na drogach. Metodologi¢ MaxSumo z
powodzeniem stosuje si¢ rowniez do oceny tradycyjnych, ,,twardych” srodkéw, gdy sa one taczone ze Srodkami
,,migkkimi” w ramach strategii zarzadzania mobilnos$cia.

Elastyczno$¢ MaxSumo pozwala na jego wykorzystanie zaréwno w projektach o duzej skali, takich jak
kampanie realizowane w duzych zbiorowiskach ludzi (miasto lub caly region), jak i projektach obejmujacych
pojedyncze organizacje, szkoty czy osiedla.

1.4 Zrozumienie zmiany zachowan

Gléwnym celem kazdej oceny jest zademonstrowanie, iz wdrozony projekt mobilnosci spetnit swoje zadania. W
przypadku zarzadzania mobilnoscia, kluczowa kwestia jest stwierdzenie, czy projekt doprowadzit do
faktycznego utrwalenia prawidtowych zachowan u podréznych.

Aby méc skutecznie wptynaé na zmiang zachowan ludzkich, konieczne jest zrozumienie proceséw niezbednych
do zmiany postaw, a takze wykorzystanie tej wiedzy do celéw strategii wdrozeniowych. Kluczowe znaczenie dla
wdrazania i oceny projektow mobilnos$ci maja nastgpujace fakty zwiazane ze zmiang zachowarn:

* Po pierwsze, w kazdej grupie ludzi, niektére osoby sa bardziej podatne na zmiany postaw, niz inne. To,
W pewnym sensie, wiaze si¢ z bardziej subiektywnymi czynnikami, takimi jak nastawienie i sposéb
postrzegania dostgpnych opcji komunikacyjnych. Dla niektérych oséb, zmiana typu transportu wiagze
si¢ z bardziej obiektywnymi przyczynami: dla przyktadu, na danej trasie nie kursuje autobus lub osoba
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jest niepelnosprawna w stopniu uniemozliwiajacym przesiadke na rower lub przemieszczanie sig
pieszo.

*  Podrugie, coraz bardziej powszechnym staje si¢ przekonanie, iz w wielu przypadkach, zmiana
zachowar nie nastgpuje jednorazowo, a moze by¢ postrzegana jako seria etapéw (lub krokoéw), przez
ktére musza przejs¢ uzytkownicy, aby osiagnac¢ etap koiicowy, czyli nowa postaweg zyciowa. Dlatego
tez, bardziej subtelne zmiany w zachowaniach i sposobie postrzegania alternatywnych srodkéw
transportu (odzwierciedlajace szerszy trend zmiany zachowan) nast¢puja jednoczesnie ze zmianami
bardziej oczywistymi.

Aby uzyskad pelniejszy przeglad efektéw danego dziatania, istotny jest pomiar wspomnianych bardziej
subtelnych zmian w zachowaniach i postawach, a takze widocznych zmian zachowan nastgpujacych
»~samoistnie”. Oceny skupiajace si¢ wylacznie na faktycznych zmianach zachowar nie ujawniaja tych aspektow,
dlatego tez ich skuteczno§¢ w promowaniu zmiany zachowan moze okazac si¢ niepetna.

Okreslenie, na jakim etapie przemiany znajduja si¢ poszczegdlne osoby, jest szczegdlnie przydatne przed
rozpoczeciem realizacji projektu w kontekscie informowania wybranej grupy docelowej oraz planowania
dalszych dziatan, co w konsekwencji ztozy¢ si¢ moze na ,,0stateczny bodziec”, pozwalajacy osiagnaé zaktadany
cel koficowy zmiany ludzkich zachowar. Dla przyktadu, inicjatywa medialna na rzecz §wiadomego korzystania
ze Srodkéw transportu moze doprowadzi¢ do podniesienia §wiadomosci niektérych uzytkownikéw oraz
zwigkszenia ich sklonnosci do wykorzystania z alternatywnych Srodkéw transportu. Pozyskana wiedza moze
zainspirowa¢ uzytkownikéw do rozwazenia opcji statego korzystania z tych srodkéw transportu, cho¢ konieczne
moga okazad si¢ dalsze inicjatywy (by¢ moze ukierunkowane indywidualne doradztwo na temat mozliwosci
transportu lub obnizone optaty za transport), by faktycznie naktoni¢ ludzi do zmiany trybu transportu.

W tym kontekscie, pojawiaja si¢ dwa zasadnicze pytania:
* W jaki spos6b dokonaé obiektywnego pomiaru tego typu zmian zachowari i postaw?

* Jak zagwarantowaé, ze wykonane pomiary uwzglednia¢ begda peten zakres aspektow zachowari i
postawy, co do ktérych istnieje pewnos¢, ze sg istotne w kontekscie promowania zmian zachowai?

Model teoretyczny” opracowany w ramach projektu Max (MaxSEM) oraz zwiazane z nim pytania w celu
przeprowadzenia diagnozy na kazdym etapie uwzgledniaja obydwa powyzsze zagadnienia®’. Model stanowi
zasadnicze ramy teoretyczne procesu zmiany zachowar i thumaczy gotowos¢ jednostek do zmiany preferencji
odnosnie Srodkéw transportu poprzez zakwalifikowanie ich do jednego z czterech etapéw:

* Etap 1: Poczatkowy stan Swiadomosci. Osoby na tym etapie sa zadowolone z aktualnego sposobu
podrézowania (np. jako kierowcy samochodéw) i nie wykazuja checi badZ pragnienia zmiany trybu
transportu.

» Etap 2: Dojrzaly stan §wiadomosci. Osoby znajdujace si¢ na tym etapie nie sa w pelni zadowolone ze
swego aktualnego nastawienia do kwestii podrézowania (dojrzewaja). Chcialyby sprébowac korzystaé z

? Szczegtowy opis modeli zmian zachowar 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.

Wigcej informacji o MaxSEM i innych narzedziach projektu Max zamieszczono na stronach internetowych
WWW.max-success.eu lub www.epomm.org
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innych §rodkéw (typ6éw) transportu, jednak nie sa przekonane w kwestii wyboru odpowiedniego, badz
tez nie posiadaja wystarczajacej pewnosci, by zdecydowac si¢ na 6w krok.

* Etap 3: Przygotowanie do zmiany zachowan i dzialania realizujace te zmiany. Osoby na tym etapie
podjety juz decyzje w kwestii preferowanego typu transportu dla niektérych lub nawet wszystkich
odbywanych na co dzieri podrézy, a by¢ moze juz wyprébowaty go przy kilku okazjach.

* Etap 4: Utrzymanie stanu zmian zachowan. Osoby na tym etapie z powodzeniem przesiadly si¢ na
nowe Srodki transportu w ramach niektérych lub nawet wszystkich odbywanych podrézy, za$ nowy
wzorzec zachowari (sposéb podrézowania) stat si¢ dla nich dominujacym i korzystaja z wybranego typu
transportu w wigkszos$ci przypadkéw odbywania podrézy (nowe przyzwyczajenie).

Dziatania i instrumenty zarzadzania mobilnoscia mozna dobraé lub opracowaé w taki sposéb, aby byly
dostosowane do etapu, na ktérym aktualnie znajduja si¢ osoby z danej grupy docelowej. Pytania zadawane w
celu przyporzadkowania poszczegdlnych os6b do odpowiednich etapéw zawarte zostaty w zataczniku 1
(rozdziat 5). Zadajac te same pytania przed i po realizacji projektu zarzadzania mobilno$cia, osoby
odpowiedzialne za jego oceng maja mozliwos¢ stwierdzenia, czy podj¢te dziatania spowodowaty u cztonkéw
grupy docelowej postep w kontekscie gotowosci do zmiany swego zachowania. Jezeli tak sig stalo, informacja ta
moze zosta¢ nastgpnie wykorzystana w celu dokonania wyboru najskuteczniejszego instrumentu do
wykorzystania w kolejnej fazie dziatai zmierzajacych do naktonienia ludzi do ostatecznej i trwatej zmiany
swego nastawienia. Stanowi to wyznacznik powodzenia catego projektu.
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2 Korzystanie z MaxSumo

W biezacym rozdziale w sposéb ogdlny opisano proces MaxSumo, a takze zamieszczono bardziej szczegétowe
informacje odnos$nie dziataii podejmowanych w trakcie korzystania z metody MaxSumo.

2.1 Zarys procesu MaxSumo

MaxSumo jest nie tylko instrumentem wskazujacym elementy, jakie nalezy monitorowac¢ i ocenia¢ (na jakim
poziomie), lecz takze zapewnia pomocne wskazéwki odnos$nie realizacji projektu w kazdej jego fazie,
poczawszy od decyzji o podejmowanych dziataniach, az po dokonanie i podsumowanie oceny.

MaxSumo moze by¢ zatem postrzegany jako proces wspomagajacy zarzadzanie i kierowanie poszczegélnymi
elementami projektu w celu osiagania namacalnych efektéw. Z niektérymi aspektami danego procesu stykamy
si¢ juz we wstepnej fazie projektu. Z innymi natomiast wtedy, gdy projekt zostal juz wdrozony, a z jeszcze
innymi na jego ostatnim etapie.

Istotne jest, aby postgpowac zgodnie z procedura zaktadana dla wstepnej fazy projektu i od samego poczatku
dziata¢ na poszczeg6lnych poziomach oceny w celu przeprowadzenia monitoringu i oceny tych pozioméw.
Pomaga to takze w spos6b usystematyzowany i metodyczny ukierunkowaé projekt na wlasciwa grupe
adresatow, organizacj¢ dzialania i oferowane ustugi (metody wywierania wptywu). Wykorzystanie
poszczegblnych pozioméw oceny w ramach MaxSumo powinno zosta¢ zaplanowane na samym poczatku
realizacji projektu.

Prawidtowy monitoring i ocena projektu rozpoczyna si¢ od fazy planowania. Zdecydowanie zbyt czgsto analiza
procesu oceny nastgpuje wylacznie w koicowej fazie projektu. Jezeli zgodnie z przestaniem MaxSumo kwesti¢
oceny poruszymy juz na poczatku projektu, zanim rozpocznie si¢ faktyczne jego wdrazanie, staniemy przed
optymalng szansg wykorzystania inicjatyw w sposoéb mozliwie jak najskuteczniejszy.

Proces MaxSumo (patrz Schemat 3) opisuje etapy dzialan realizowanych na poczatku projektu (zdefiniowanie
zakresu projektu, celow zasadniczych, grup docelowych oraz metodologii pracy) w celu przeanalizowania
poszczegblnych pozioméw oceny i stwierdzenia, jakie czynnosci nalezy przedsigwzia¢. Nastgpnie, proces
opisuje, w jaki sposéb poziomy oceny wykorzystywane sa do celéw monitorowania i oceny. Informacje zwrotne
uzyskane w toku oceny umozliwiaja udoskonalanie projektu na biezaco. Jest to bardzo istotny etap projektu (na
Schemacie 3, zaznaczony zostal strzatkami powrotnymi po prawej stronie). Na etapie oceny analizowane sg
takze istniejace zwiazki przyczynowo-skutkowe.

Oznacza to, ze od samego poczatku realizacji projektu, nalezy wykorzystaé¢ wszystkie etapy w ramach
pierwszego bloku procesu MaxSumo:

Etap 1:  Zdefiniowanie zakresu projektow i wyznaczenie celéw ogdlnych i szczegétowych

Etap 2: Zdefiniowanie grup adresatéw

Etap 3: Zdefiniowanie ustug §wiadczonych w ramach projektu oraz oferowanych opcji mobilnosci
Etap4:  Analiza wszystkich pozioméw oceny, wybdr pozioméw do monitorowania i zdefiniowanie

celéow i1 wskaznikéw dla wybranych pozioméw oceny

Etap 5:  Zdefiniowanie odpowiednich metod pozyskiwania danych dla wybranego poziomu oceny
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Po zakoriczeniu powyzszych dzialan, nastgpujq ostatnie dwa etapy:
Etap 6: Monitorowanie wybranych pozioméw oceny

Etap 7: Ocena projektu i analiza zaobserwowanych zmian

Wykonaj nastepujace czynnosci!

Start < a e
Zdefiniuj zakres projektu i wyznacz projektu Zdefm.l owla.me <
cele ogodlne > lceow
Zdefiniuj grupy adresatéw » Grupy adresatow <—
Zdefiniuj ustugi w ramach projektu i o
opcje mobilnosci » Oferowane ustugi i
nne S Plan MEP:
Przeanalizuj wszystkie poziomy
oceny, wybierz poziomy do Cele i wskazniki na Plan
monitorowania i zdefiniuj > . . .
odpowiednie cele i wskazniki poziomach oceny mf)mtorowama
i oceny dla
Zdefiniuj metody opracowania i
wskaznikéw na wybranych catego projekiu
poziomach oceny N Metody
Monitoring
i Monitoring
Zbierz dane niezbedne dla Ocena gromadzenie
okreslenia wskaznikow » kluczowych danych
wyznaczonych dla poszczegoélnych
pozioméw
Ocena

v

zebranych danych ——
Dokonaj oceny projektu

Schemat 4: Proces MaxSumo — wieloetapowa procedura inicjowana wraz rozpoczgciem planowania projektu

Plan monitorowania i oceny (MEP)

W procesie MaxSumo definiowany jest plan monitorowania i oceny projektu, w skrécie MEP. Dzigki
opracowaniu planu monitorowania i oceny, uzyskuje si¢ przejrzysty plan poszczegdlnych faz realizacji danego
projektu, a takze jego monitorowania i oceny. Po opracowaniu planu monitorowania i oceny, nalezy rozpoczaé
realizacje wlasciwego projektu i zwigzanych z nim czynnosci.

W trakcie realizacji projektu, czynno$ci monitorowania wykonywane sa zgodnie z planem monitorowania i
oceny, za$ pod koniec projektu, badZ tez na odpowiednim etapie jego realizacji, przeprowadzana jest dogtgbna
analiza zgromadzonych danych i wyciagane sa wnioski odnos$nie efektow projektu oraz ewentualnej zmiany jego
ukierunkowania.

Szablony planu monitorowania i oceny zamieszczono w Zataczniku 3.
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Prébni podrézni — przyktadowy projekt MaxSumo

Aby zilustrowad, w jaki spos6b korzysta si¢ z przewodnika MaxSumo podczas catego procesu oceny i na
réznych jej poziomach, w osobnych polach zamieszczone sa informacje na temat przyktadowego projektu.

Projekt prébnych podréznych opisany zostat jako przyktad wykorzystania MaxSUMO. Projekt
koncentruje si¢ na okreslonej grupie adresatéw, a w omawianym przyktadzie sa to pracownicy firmy, ktérzy
na co dzien dojezdzaja do pracy samochodami. Projekt probnych podréznych oferuje im szansg
wyprébowania transportu publicznego w wyznaczonym okresie czasu, na przyklad przez miesiac. Kierowcy
samochodéw otrzymuja informacje o odpowiednich liniach transportu publicznego wraz z darmowymi
biletami autobusowymi, waznymi przez caly czas trwania projektu. W zamian za bilet, deklaruja chec¢
przystapienia do wigkszego projektu, obejmujacego udziat w spotkaniach, badaniach przed- i
powdrozeniowych oraz uzytkowanie alternatywnych Srodkéw transportu publicznego z wykorzystaniem
dostarczonych biletéw. Tego typu projekt moze by¢ wdrazany zaréwno jako pojedynczy instrument, badz tez
jako jeden z wielu instrumentéw w ramach planu dojazdu do zaktadu pracy.

2.2 Pilotowanie, monitorowanie i ocena projektu mobilnosci

2.2.1 Etap 1: Zdefiniowanie zakresu i wyznaczenie ogdélnych i
szczegotowych celéw projektu

Ogolne cele projektéw mobilnosci, choé¢ zasadniczo zréznicowane, zazwyczaj obejmuja polepszenie jakosci
powietrza poprzez ograniczenie emisji spalin, zmniejszenie liczby ofiar Smiertelnych i rannych w wypadkach
drogowych, zmniejszenie zuzycia energii i/lub ograniczenie ruchu drogowego poprzez naklonienie kierowcoHw
samochod6éw osobowych do zmiany typu transportu na bardziej zréwnowazony.

Aby méc z powodzeniem monitorowac i oceniaé tego typu projekty (aby przekonac sig, czy przyniosty
oczekiwane efekty), istotnym jest uscislenie, do czego wlasciwie dany projekt bedzie zmierzat (czyli nalezy
wyznaczy¢ cele) jeszcze przed rozpoczeciem jego realizacji.

Wspomniane cele nalezy okresla¢ w nalezyty i konstruktywny sposéb, a w tym celu pomocnym zabiegiem moze
okaza¢ si¢ dokonanie podzialu celéw ogdlnych na konkretne i mierzalne cele szczegétowe. Nalezy skorzystaé z
modelu rozsadnych celéw, czyli SMART.

Cele wyznaczane w ramach modelu SMART sa nastepujace:

Szczegétowe Szczegbtowe i przejrzyste cele powinny uscisla¢, w miar¢ mozliwosci, do jakich, w miarg
mozliwo$ci mierzalnych celéw dazy dany projekt. Dla przyktadu, cel zdefiniowany jako
»powinno wzrosna¢ wykorzystanie transportu publicznego” jest bardziej szczegétowy, niz
»Zwiekszenie zréznicowania trybow transportu”. Jeszcze bardziej szczegétowo zdefiniowany
cel powinien brzmie¢: ,,udziat transportu publicznego w dojazdach do zaktadéw pracy w
miejscowosci X powinien wzrosnac¢ o Y% w okresie czasu Z”.

Mierzalne Jezeli wyznaczane cele nie sg mierzalne, nie mozna takze uznac ich za wiazace. Dla przyktadu,
,udzial transportu publicznego w dojazdach do zaktadéw pracy w miejscowosci X powinien
wzrosnaé z 20% do 25%” to typowy przyklad celu mierzalnego. Tego typu cel wymaga
wyznaczenia punktu odniesienia dla okreslenia aktualnego udzialu poszczegdlnych trybow w
transporcie ogélnym, zatem w tym przypadku nalezy stwierdzié, ze aktualny udziat transportu
publicznego w dojazdach do zaktadéw pracy wynosi 20%.

rona | S.uccessiul Trave Awateness Campaigns
strona 0 & Vioiity Marnacernent Strategies Max




Ambitne / Akceptowane

Ambitne i §miate cele dopinguja do aktywnosci w ich osiaganiu, natomiast cele tatwe do
osiagnigcia nie wywieraja takiego wptywu. Cel zdefiniowany jako ,,udziat transportu
publicznego w dojazdach do zaktadéw pracy powinien wzrosna¢ o 0,5%” nie dostarczy
dostrzegalnych efektéw (lub efektéw mierzalnych). Wyznaczony cel powinien takze by¢
akceptowany przez caly zesp6t projektu oraz podmioty go finansujace.

Realne Bardzo istotnym jest réwniez, by wyznaczone cele nie byly nad wyraz ambitne, a tym samym
nierealne. W takim wypadku istnieje niebezpieczeristwo, iz zbyt wygérowane cele moga zostaé
powszechnie uznane za niewykonalne, a w konsekwencji porzucone. Prawdziwym wyzwaniem
w tej kwestii jest wyznaczenie celow zardwno wymagajacych, jak i realnych.

Terminowe Cele powinny by¢ réwniez terminowe, czyli ograniczone ramami czasowymi. Jest to konieczne
dla zapewnienia skutecznosci samego projektu, jak i jego oceny. Dla przyktadu, ,,udziat
transportu publicznego w dojazdach do zaktadéw pracy w miejscowosci X powinien wzrosnaé
2 20% do 25% w okresie od 2004 do 2006 roku” to przyktad celu ograniczonego ramami
czasowymi.

=) Wykonaj nastgpujace czynnosci: Opisz projekt i jego zakres, a takze zdefiniuj cele ogélne i szczegétowe.

Przykladowy projekt probnych podréznych:

Zakres: Projekt zaklada naklonienie oséb poruszajacych si¢ samochodami do porzucenia tego
przyzwyczajenia i dojezdzania do pracy autobusem w celu ograniczenia wplywu transportu na srodowisko i
zmniejszenia nat¢zenia ruchu drogowego.

Cele: Cel ogélny wyznaczony przez lokalne wtadze to uzyskanie bardziej zréwnowazonego Srodowiska i
zmniejszenie zatloczenia motoryzacyjnego. Dla przedsigbiorstwa transportowego, nadrzednym celem jest
zachegcenie wigkszej liczby pasazerow do korzystania z autobuséw. Przedsigbiorstwo to zainteresowane jest
poznaniem opinii ludzi, ktérzy do tej pory unikali transportu autobusowego, aby méc usprawni¢ Swiadczone
ustugi i zwigkszy¢ liczbg 0séb korzystajacych z tego Srodka transportu.

Cel szczegolowy: Projekt powinien doprowadzi¢ do zmniejszenia emisji dwutlenku wegla o co najmniej 20
ton w przeciagu roku od jego wdrozenia.

2.2.2 Etap 2: Zdefiniowanie grup adresatow

Bardzo istotne jest dokonanie wyboru i zdefiniowanie konkretnych grup adresatéw, dla ktérych dziatania
projektu beda dazyty do zmiany zachowan, co po czgsci umozliwia skoncentrowanie dzialan na grupach oséb,
po ktérych spodziewac si¢ mozna najlepszych rezultatéw. Grupa docelowa moga by¢ wszyscy pracownicy danej
firmy, jednak moze ona zosta¢ okreslona takze w bardziej szczegélowy sposéb. Wybér grup docelowych opiera
si¢ na konkretnych kryteriach, takich jak:

e cel podrézy (np. dojazd do pracy, miejsca spgdzania wolnego czasu, szkoty);
e trasy (tzn. rézne zestawienia punktéw poczatkowych i docelowych podrézy)
* regiony geograficzne, a zatem zalezno$¢ od konkretnego terenu;

*  Kkonkretne typy transportu, takie jak samochdd czy transport publiczny;
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* nastawienie wobec poszczegdlnych typéw transportu lub instrumentéw zarzadzania mobilnoscia;
e zmienne spoleczno-demograficzne (np. wiek i ptec);
e istotne zmiany zyciowe (np. niedawne wybudowanie domu, zmiana pracy lub narodziny potomstwa);

* aktualny etap zmiany zachowan (poczatkowy, dojrzaly stan $wiadomosci, przygotowanie do zmiany i
podejmowane dziatania, utrzymanie odmienionej postawy).

Wybdr grupy adresatow w duzej mierze zalezy od okreslonych celéw projektu mobilnosci, takich jak
naktonienie kierowcéw do zmiany Srodkéw transportu na publiczne, przekonanie rodzicéw odwozacych dzieci
do szkoty do ich odprowadzania itd.

Dla przykladu, jezeli celem projektu jest naktonienie pracownikéw konkretnego zaktadu pracy do korzystania ze
Srodkéw transportu alternatywnych wobec samochodu, wéwczas grupg docelowa takiego projektu stanowié beda
pracownicy. Aby wytonié tylko te osoby, ktére aktualnie dojezdzaja do pracy samochodem, nalezy oddzieli¢ tg
grupe od oséb juz teraz korzystajacych z autobusu lub podrézujacych pieszo. W przypadku, gdy nie sa dostepne
informacje na ten temat, nalezy przeprowadzi¢ stosowne badanie wstgpne. Skonkretyzowanie grupy adresatéw
moze nastapi¢ nawet péZniejszym czasie, poprzez dokonanie wyboru tych pracownikéw, ktérzy posiadaja
mozliwo$¢ dojezdzania do pracy transportem publicznym, na przyktad oséb mieszkajacych w poblizu
przystankéw odpowiednich linii autobusowych. W ten sposéb, dziatania koncentrowane sa na osobach, wobec
ktérych istnieja realne przestanki zmiany postawy. W zaleznos$ci od biezacej sytuacji w wylonionej grupie
adresatéw oraz etapu zmiany Swiadomosci, na jakim znajduja si¢ poszczegdlne osoby, nastgpuje wybor
najbardziej adekwatnego instrumentu zarzadzania mobilnosScig.

Czasami nalezy dodatkowo rozrézni¢ pomigdzy bezposrednimi i posrednimi grupami adresatéw, takimi jak
przedstawiciele zarzadu czy czlonkowie zwiazkéw zawodowych (posrednie grupy docelowe), odpowiedzialnych
za aprobate wybranego instrumentu i umozliwienie dostgpu do bezposredniej grupy docelowej (np.
pracownikéw i cztonkéw kadry kierowniczej naktanianych do zmiany swoich codziennych zachowan). Czgsto
zdarza sig, ze zidentyfikowanie, a nast¢pnie wspdtdziatanie z posrednimi grupami adresatéw jest kluczowe dla
skuteczno$ci wykorzystywanych instrumentdw. Konkretne dziatania realizowane w ramach projektu moga by¢
adresowane do obydwu grup, jednak oferowane opcje mobilnosci kierowane sa tylko do bezposredniej grupy
docelowej. W zalaczniku udostgpniono stosowne szablony dla poszczegélnych typéw grup.

=) Wykonaj nastepujace czynnosci: Wyznacz potencjalne grupy adresatéw wzgledem wybranych
instrumentow. Kategorie grup sa stosowane w celu dokonania podziatu ludzi w zaleznosci od ich cech
charakterystycznych istotnych z punktu widzenia instrumentéw.

Przykladowy projekt ,,prébnych podréznych”: Projekt koncentruje si¢ na uzytkownikach samochodow
dojezdzajacych do dwoéch wigkszych zaktadéw pracy: piekarni ,,0Oles” oraz szpitala. Sposréd nich, projekt
skupia si¢ szczegdlnie na pracownikach docelowych mieszkajacych w miejscowosciach oferujacych dobre
polaczenia autobusowe ze wspomnianymi zakladami pracy, mimo, Ze obecnie dojezdzaja do nich
samochodami.

Wszystkie osoby uczestniczace w projekcie ,,probnych podréznych” znajduja si¢ na etapie przygotowania do
zmiany/dziatania (etap 3), jako ze wszystkie wykazuja pozytywne nastawienie do perspektywy korzystania z
transportu publicznego przez miesiagc. Wybrany instrument zarzadzania mobilnoscia obejmuje korzystanie z
transportu publicznego w okresie probnym w celu naktonienia ludzi do utrwalenia w sobie nowej postawy
(etap 4).
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‘ 2.2.3 Etap 3: Zdefiniowanie ustug swiadczonych w ramach projektu oraz
oferowanych opcji mobilnosci

Projekty mobilnosci maja na celu promowanie zmiany zachowan w zakresie mobilnosci poprzez swiadczenie
okreslonych ustug i naktanianie ludzi do zaakceptowania nowych, oferowanych im opcji mobilnosci.

Ustugi w zakresie mobilnosci

Projekty mobilnosci czgsto obejmujg okreslony zakres instrumentéw, ktére mozna podzieli¢ na rézne kategorie
ustug mobilnosci, Swiadczonych w ramach projektu lub programu. S to:

Instrumenty informacyjne, stuzace do dostarczania potencjalnym uzytkownikom informacji i porad za
posrednictwem dostgpnych medidw, np. reklam, broszur i informacji komunikacyjnych przekazywanych przed i
w trakcie podrézy.

Instrumenty promocyjne, czyli bardziej rozwinigta forma informacji dla odbiorcéw. Obejmuja one
spersonalizowane porady komunikacyjne, kampanie reklamowe zache¢cajace ludzi do podrézowania pieszo,
jazdy na rowerze i/lub korzystania z transportu publicznego, a takze docelowe promocje alternatywnych typow
transportu przeprowadzane w konkretnych grupach odbiorcéw.

Instrumenty organizacyjne i koordynacyjne, zapewniajace skuteczng organizacj¢ zréwnowazonego
transportu. Obejmuja zorganizowane dojazdy jednym samochodem (carpooling), obstuge transportowa
wybranego obszaru czy tez elastyczne ustugi wynajmu roweréw.

Instrumenty edukacyjne i szkoleniowe, obejmujace integracj¢ zarzadzania mobilnoscia z systemem edukacji
oraz szkolenie pracownikow w zakresie zagadniefi zwiazanych z zarzadzaniem mobilnoscia czy tez specjalnych
technik, takich jak Eco-Driving.

Instrumenty lokalne, obejmujace liczne plany mobilnosci dla firm i szkét, ustugi typowe dla wybranego
obszaru oraz infrastrukture lokalna (np. parkingi dla roweréw, przystanki samochodowe, minibusy, autobusy
zaktadowe).

Telekomunikacja i elastyczna organizacja czasu, ktére umozliwiaja zastapienie podrézy za pomoca
telekomunikacji (np. e-praca) i/lub reorganizacj¢ trybu pracy, np. poprzez zmiang liczby wizyt pacjentéw w
szpitalach w celu odbycia okres§lonego zabiegu, zmian¢ godzin przyjmowania petentéw pewnych instytucji,
wprowadzenie elastycznych godzin urzgdowania lub zmniejszenie liczby dni roboczych w tygodniu.

Dziatania wspomagajace/integracyjne, obejmujace instrumenty wdrazane niebezposrednio w celu zarzadzania
mobilnoscia, lecz ktére moga wywieraé znaczacy wplyw na efektywnos¢ zarzadzania mobilnoscia. Instrumenty
te obejmuja zarzadzanie miejscami parkingowymi (ustalanie cen, zezwolenia, ograniczenia, wyptacanie
ekwiwalentéw za niekorzystanie z miejsc parkingowych), zmiany w systemie podatkowym wprowadzane w celu
uczynienia §wiadczen pracodawcy w zakresie podrdzy bardziej lub mniej atrakcyjnymi, a takze planowanie
przyznawania pozwolen na budowe powiazane z okreslonymi wymaganiami dla dewelopera, wilasciciela lub
najemcy, ktére zmierza¢ maja do zminimalizowania negatywnego wplywu nowego obiektu na wzrost
zattoczenia motoryzacyjnego na ulicach w sasiedztwie obiektu. Pozostate bardziej szczegétowe informacje i
definicje réznych typéw instrumentéw zarzadzania mobilno$cia zamieszczono na stronie internetowej
WWW.Max-success.eu.

Oferowane opcje mobilnosci

Oferowane opcje mobilnosci okreslaja rodzaj zachowania, ktéry promowany jest wsrdéd obywateli w ramach
konkretnego projektu, np. zrezygnowanie z samochodu osobowego na rzecz podrézowania pieszo, jazdy
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rowerem lub transportu publicznego, zrezygnowanie z samochodu prywatnego na korzys¢ transportu w
systemie carsharing czy tez dojazd do pracy cztery dni w tygodniu zamiast pigciu.

=) Wykonaj nastepujace czynnosci: Okres] ustugi mobilnosci §wiadczone w ramach projektu oraz opcje
mobilnosci oferowane grupie adresatow.

Przykladowy projekt ,,probnych podréznych”:

Swiadczone ustugi mobilnosci to z jednej strony réznego rodzaju dzialania informacyjne, a z drugiej
oferowanie biletu na transport publiczny obowiazujacy w okresie probnym. Aby zachgci¢ uzytkownikéw
samochodéw do korzystania z oferowanych udogodniefi w okresie prébnym, organizowane sa spotkania
informacyjne w zaktadach pracy. W ramach projektu dostarcza si¢ szczegétowych porad, zapewnia darmowe
bilety itp., aby nakloni¢ uzytkownikéw samochodéw do korzystania z transportu publicznego.

Oferowana opcja mobilnosci: Dojezdzanie do pracy Srodkami transportu publicznego zamiast
samochodem.

‘ 2.2.4 Etap 4: Wyznaczenie celow i zdefiniowanie wskaznikéw dla
| poszczegdlnych pozioméw oceny MaxSumo

Bardzo czesto dystans pomigdzy dzialaniami podejmowanymi w ramach danego projektu zarzadzania
mobilnoscig i osiagnieciem docelowego zachowania podréznych jest bardzo duzy. Bezposredni pomiar celé6w
og6lnych moze by¢ trudny, a nawet niemozliwy i czasochtonny. Wykorzystanie przewodnika MaxSumo do
celé6w pomiarowych na wczesnych etapach wdrazania projektu daje dostep do bardzo istotnych informacji, w
miare postgpu jego realizacji. W oparciu o cele ogdlne wyznaczone dla projektu, nalezy zdefiniowac realne,
mierzalne i ograniczone czasowo cele szczegétowe dla poszczegdlnych poziomdéw oceny.

Cele i wskazniki okreslone dla danego poziomu sg ze soba wzajemnie powigzane. Czgsto wyznaczenie celu i
zdefiniowanie wskaznikéw odbywa si¢ réwnolegle w powtarzalnym procesie. Od charakteru projektu zalezy,
ktére poziomy oceny zostana wykorzystane. Czasami, niektére poziomy oceny po prostu nie istnieja, w innych
przypadkach dokonanie ich pomiaru moze okazac si¢ zbyt trudne. Przy okazji wyznaczania celéw i definiowaniu
wskaznikéw, zaleca sig takze ustalenie, ktére poziomy zostang uwzglgdnione w procesie monitorowania i oceny
projektu.

Tabela 2 zawiera przyklady celow szczegétowych wyznaczonych dla poszczegélnych pozioméw oceny w
ramach projektu ,,prébnych podréznych”. W omawianym przyktadzie, cele okreslone zostaty dla kazdego
poziomu oceny. Niemniej jednak, jak wspomniano wczesniej, dziatania podejmowane w ramach projektu
czgsciej skupiaja si¢ na najwazniejszych poziomach, a co za tym idzie, okreslaniu dla nich ,,rozsadnych” celéw.
Dla przykladu, jezeli kluczowym celem monitorowania projektu byto okreslenie zmiany w emisji CO,
wynikajacej z podjetych dziatan, wéwczas za najwazniejszy nalezatoby uzna¢ poziom H w tabeli 2, a wigc
zachowanie podréznych. W tym kontekscie, przed i po dziataniu gromadzone sa dane dotyczace udzialu
poszczegdlnych typow transportu, dystansu pokonywanego poszczegllnymi srodkami transportu, a takze liczby
podrézy odbywanych tygodniowo i rocznie przez cztonkdéw grupy adresatow, jak réwniez poréwnania z grupa
kontrolna/poréwnawcza, o ile takowa zostata utworzona (wigcej informacji na ten temat zamieszczono w
punkcie 4.2).

W omawianym przykladzie, cele szczegbélowe zostaly wyznaczone w oparciu o do§wiadczenia zdobyte w
ramach wczesniejszych analiz podobnych projektéw. Zaleca si¢ stosowanie zardwno danych procentowych, jak i
catkowitych liczb pracownikéw jako wskaznikéw, bowiem liczby catkowite potrzebne sa do obliczenia
konicowych rezultatéw projektu.
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Tabela 2: Cele szczegdtowe dla pozioméw oceny MaxSumo w projekcie ,,probnych podréznych” (dotyczy

przedsigbiorstwa zatrudniajacego 1000 pracownikow)

A

Dziatania i efekty projektu

Swiadomosé
swiadczonych ustug
mobilnosci

Wykorzystanie
swiadczonych ustug
mobilnosci

Satysfakcja ze
swiadczonych ustug
mobilnosci

Aprobata dla oferowanych

opcji mobilnosci

Korzystanie z oferowanych
opcji mobilnosci

Satysfakcja z oferowanych
opcji mobilnosci

Postawy i zachowania w
kontekscie
diugoterminowym

Wplyw na system

Spotkania informacyjne zachecajace firmy do udziatu w projekcie
prébnych podréznych zorganizowane zostaty w czterech firmach do
marca 2008.

Kampanie informacyjne majace na celu zebranie grupy ,prébnych
podréznych” przeprowadzono w dwoch firmach do czerwca 2008.

Co najmniej 80% pracownikéw (800 osdb) w firmach wie o projekcie.

Co najmniej 25 % pracownikéw (250 0séb) uczestniczyto w spotkaniach
informacyjnych zorganizowanych w firmach.

Co najmniej 90 % pracownikéw uczestniczacych w spotkaniach (225
0s0b) z satysfakcjg przyjeto przekazywane informacje.

Co najmniej 6 % pracownikéw (50 osob) wyrazito zgode na korzystanie z
biletéw pracowniczych i zostato ,probnymi podré6znymi”.

Co najmniej 90% prébnych podréznych (45 osdb) faktycznie
wyprobowato opcje korzystania z transportu publicznego przez co
najmniej 3 dni w tygodniu na przestrzeni jednego miesiaca pomiedzy
sierpniem i pazdziernikiem 2008.

Co najmniej 80% prébnych podréznych (40 oséb) wyrazito satysfakcje z
oferowanej mozliwosci korzystania z transportu publicznego.

We wrzesniu 2009, co najmniej 50% probnych podréznych (25 osob)
nadal korzystato z transportu publicznego przez co najmniej 3 dni w
tygodniu.

Emisja dwutlenku wegla spadfa o co najmniej 20 ton na przestrzeni roku.

Aby utatwi¢ sobie proces wyznaczania celéw, nalezy tg¢ operacj¢ wykonaé¢ w dwoch etapach. Korzystna metoda

definiowania rodzaju celéw jest rozpoczgcie od poziomu ,,dziatai i efektéw projektu”, a nastepnie przejscie

przez kolejne poziomy az do ,,wplywu na system”, wyznaczajac poszczegllne cele, pomijajac jednak ich

liczbowe ujecie. Kiedy dochodzi do przyporzadkowania wyznaczonym celom konkretnych wartosci liczbowych,

korzystniej jest rozpoczaé od poziomu ,,wplywu na system”, po czym kierowaé w gére drabinki pozioméw

oceny MaxSumo. Okreslenie konkretnego wptywu projektu na system, takiego jak zmniejszenie emisji CO,,

automatycznie ukierunkowuje podejmowane dziatania i pozadane efekty, by méc osiagnac cel zaktadany na

poziomie systemowym.

=) Wykonaj nastepujace czynnosci: Na wstepnym etapie projektu, stwérz tabele podsumowujaca cele

szczegbdtowe oraz wskazniki dla kluczowych poziomow oceny.
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Przykladowy projekt prébnych podréznych: patrz Zatacznik 2 (punkt 6.1): Przykiad projektu ,,prébnych
podroznych”.

2.2.5 Etap 5: Zdefiniowanie metod pozyskiwania danych

Po wyznaczeniu celéw szczegdtowych i wskaznikéw, ktére podlegaé beda monitorowaniu, nalezy przyjac
odpowiednig metodg pozyskiwania danych. Istnieje bardzo wiele metod gromadzenia danych, takich jak
kwestionariusze/rozmowy, badania miejscowe, dokumentacje i obliczenia. Wybér metody pozyskiwania danych
zalezy od rodzaju danych, jakimi jesteSmy zainteresowani. W fazie planowania projektu, nalezy takze okresli¢
czgstotliwos¢ pozyskiwania danych.

W rozdziale 4 zawarto bardziej szczegétowe informacje odnosnie do planowania oceny, wyboru metod i
okreslania czgstotliwosci pozyskiwania danych.

=) Wykonaj nastepujace czynnosci: Dopasuj wybrane metody i zaplanowane badania do kazdego celu
szczegdtowego 1 wskaznika na wybranych poziomach oceny w ramach planu monitorowania i oceny. Ten
sam rodzaj badania moze by¢ stosowany na kilku réznych poziomach.

Przykladowy projekt ,,prébnych podréznych”: W projekcie ,,prébnych podréznych” zastosowano metody
pozyskiwania danych bedace potaczeniem dokumentacji rezultatéw i dziatait w ramach projektu oraz badan
W postaci kwestionariuszy.

2.2.6 Etap 6: Monitorowanie wybranych pozioméw oceny

W trakcie monitorowania projektu, dane gromadzone sa zgodnie z ustaleniami poczynionymi w planie
monitorowania i oceny. Plan monitorowania i oceny okresla wskazniki podlegajace pomiarom, a takze metody
wykorzystywane w tym celu.

Poziom ,,ustug $wiadczonych w ramach projektu” podlega monitoringowi w trakcie trwania projektu. Poziomy
A — D umozliwiajg stwierdzenie, w jakim stopniu ustugi §wiadczone w ramach projektu sa powszechnie znane i
aprobowane. Wykorzystywane sg do ogdlnej analizy postepu projektu oraz okreslenia, czy jego realizacja
przebiega pozytywnie, czy tez konieczna jest zmiana jego ukierunkowania w celu osiagnigcia wyznaczonych
celow.

Dane dotyczace podstawy projektu oraz aktualnie dominujacych zachowar podréznych zazwyczaj gromadzi sig
przed lub na samym poczatku realizacji projektu. W przypadku zebrania ich pod koniec projektu i wytacznie w
odniesieniu do grupy adresatow (bez zestawienia z grupa kontrolna lub poréwnawcza), prawidtowa ocena
podejmowanych dziatan jest niemal niewykonalna. W kazdym przypadku, monitoringowi nalezy poddac
zachowania podréznych po konkretnym dziataniu. W razie stwierdzenia zmiany wzorca zachowan w grupie
docelowej, konieczne jest wyjasnienie jej przyczyn, a w tym kontekscie bezcenne moga okazac si¢ dane
dotyczace podtoza problemu.

Aby méc oszacowac optacalnos$¢ poszczegdlnych instrumentéw oraz catego projektu, bardzo pomocne jest
prowadzenie dokumentacji i monitorowanie kosztéw ponoszonych w ramach poszczeg6lnych instrumentéw i
ustug. W zatacznikach znalez¢ mozna przyktad dokumentacji kosztéw.
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Wykonaj nastepujace czynnosci: Zbierz dane pochodzace z badari i monitoringu wedtug opracowanego
planu monitorowania i oceny rzeczywistego projektu.

2.2.7 Etap 7: Ocena projektu i analiza zaobserwowanych zmian

Dobre planowanie to podstawa

Wiasciwe przygotowanie do rozpoczecia projektu, jak fazy planowania i monitoringu znaczaco ulatwia
dokonanie faktycznej oceny podejmowanych dziataii. W tym celu warto skorzysta¢ z opisywanych tu pozioméw
oceny. Faktycznie juz na etapie planowania ktadzie si¢ ,,solidne fundamenty” pod poprawna oceng. Przewodnik
MaxSumo pomaga zachowaé systematyczno$¢ pracy i zdoby¢ wiedzg na temat stosownych metod oceny.

. Wyjasnianie zaobserwowanych zmian

Monitoring i ocena sg ze soba wzajemnie powiazane, jednak istnieja pomigdzy tymi dwoma procesami istotne
réznice. Monitoring, o czym byla juz mowa, odnosi si¢ do pozyskiwania, gromadzenia i opracowywania danych
w sposéOb usystematyzowany w celu opisania, co si¢ wydarzyto i jaki wywarlo wptyw. Stanowi podstawe oceny,
jednak nie gwarantuje wyjasnienia pewnych zjawisk. Ocena pozwala na usystematyzowang analizg
zgromadzonych danych. Obejmuje bardziej doglebng analize skutkéw, dazy do wyjasnienia, dlaczego nastapita
dana zmiana i pomaga wyciagna¢ wnioski dotyczace istniejacych zwigzkéw przyczynowo-skutkowych.

Istnieja takze inne aspekty, jakie nalezy doktadnie rozwazy¢, aby méc zidentyfikowaé zaistniale zmiany i
wyjasni¢ ich przyczyny, a zaleza one po czesci od wybranych metod pozyskiwania danych o zmianach w
zachowaniach podréznych.

W trakcie monitorowania i poréwnywania zachowan przed i po przeprowadzeniu dziatania i poddaniu go ocenie,
nalezy bardzo uwazaé na to, jakie elementy sa ze soba poréwnywane. Jezeli przeprowadzane pomiary obejmuja
zmiany zachowan w danej grupie os6b lub grupie adresatéw w trakcie i po zakonczeniu dziatania lub kampanii
na rzecz $wiadomosci podrézowania, nalezy uwazaé, by dokona¢ por6wnania zachowan w tej samej grupie. By¢
moze grupa monitorowana przed podjgciem dziatan réznita si¢ od tej, ktéra analiza objgta po zakoniczeniu
projektu. Dla przyktadu, sktad grupy mieszkacéw lub pracownikéw objetych projektem moze zmieni¢ sig¢ w
okresie wdrazania projektu. Nalezy zatem upewnic sig, ze poréwnanie danych o zachowaniach podréznych
uwzglednia poréwnywalne grupy, biorac pod uwage mozliwosé, iz pewnych zmian nie nalezy przypisywaé
efektom podjetego dziatania, a wytacznie zmianom, jakie zaszly w analizowanych grupach. W przypadku
korzystania z grup kontrolnych lub poréwnawczych w ramach monitorowania zmian, nalezy pamigtaé, by grupy
te takze dobierane byty bardzo uwaznie, aby faktycznie spetniaty zadania poréwnawcze i kontrolne. Jezeli grupy
te réznia si¢ pod wzgledem sktadu lub dominujacych wzorcéw zachowan, wéwczas réznice w zachowaniach
podréznych moga nie wynikaé z podjgtego dziatania, lecz z faktu istnienia innych rozbieznosci. Kwestie te w
sposob bardziej szczegdtowy podejmuje rozdziat 4.

Analiza wptywu na zmiany zachowan lub wczesna ocena skutecznosci ustug §wiadczonych w ramach projektu
moze mie¢ miejsce w trakcie lub po zakoriczeniu projektu. W dowolnym przypadku, analiza taka ma za zadanie
wyjasni¢ Zrédto zaobserwowanych zmian. W tym celu, nalezy zachowa¢ szczegdlng doktadnos¢ w trakcie
badania potencjalnych przyczyn owych zmian. Zmiany zachowan podréznych moga wynikaé z czynnikéw
zewngtrznych, takich jak warunki pogodowe, zamozno$é/dochody, czy tez zmiany cen paliw, zakres dostepnych
ustug transportu publicznego i innych. Kluczem do prawidlowej oceny projektu na tym etapie jest dokladna
analiza istniejacej sytuacji, uwarunkowan projektu oraz danych z monitoringu.

Jednym z istotnych celéw przygotowania wlasciwego i precyzyjnego planu monitoringu jest ustalenie, ktére
poziomy oceny MaxSumo zostang wykorzystane, a takze, co réwnie istotne, kiedy nastgpowat bedzie pomiar ich

rona | S.uccessiul Trave Awateness Campaigns
strona 7 & Vioiity Marnacernent Strategies Max



wskaznikéw. Tego typu decyzje nalezy podjac jeszcze przed rozpoczeciem dziatania. Umozliwia to takze
oszczedzanie zasob6w i wysitkéw juz w trakcie realizacji projektu. Pomiary pozioméw oceny standardowo
wykonywane sa przy zastosowaniu zréznicowanych technik, takich jak obliczenia, badania i kwestionariusze.
Niezwykle istotnym jest, by owe badania czy kwestionariusze zostaty doktadnie przemyslane (patrz Zatacznik 1)
tak, aby gromadzone do§wiadczenia umozliwiaty dokonanie stosownych poréwnan.

Dodatkowo, zaleca si¢ takze podjgcie proby oszacowania korzysci wynikajacych z zastosowania danego
instrumentu, czyli profitéw finansowych uzyskiwanych rezultatéw, takich jak zmniejszenie zuzycia paliwa,
zapotrzebowania na miejsca parkingowe, zatloczenia motoryzacyjnego.

Podsumowujac, w ramach oceny:
e poréwnujemy uzyskane rezultaty z wyznaczonymi celami,
e dokonujemy poréwnania z innymi rezultatami i projektami,

e staramy si¢ wyjasni¢ Zrédta zaobserwowanych zmian (czy wynikaja z podjetej dziatan, czy tez z innych
przyczyn).

Jednym z najistotniejszych celéw dtugoterminowych oceny jest pozyskanie podstawowych danych na temat
zwiagzkéw przyczynowo-skutkowych dla zastosowanych instrumentéw. MaxSumo umozliwia oszacowanie
rezultatéw stosowania poszczegdlnych instrumentéw na réznych poziomach, a takze wykorzystanie ich z czasem
w celu opracowania systemu uwzgledniajacego wszystkie zdobyte poprzednio do§wiadczenia. Dokonanie
poréwnania pomigdzy zastosowaniem poszczegdlnych instrumentéw umozliwia wyciagnigcie istotnych
wnioskow i okreslenie najlepszych praktyk.

Korzystanie z MaxSumo w celu monitorowania i oceny wszystkich projektéw w sposéb usystematyzowany i
spojny daje szansg:

e dostosowywania zastosowanych instrumentéw i projektéw w trakcie ich realizacji, tak aby byly
bardziej skuteczne,

*  Kkorzystania z do§wiadczen wcze$niejszych dziatan w celu doskonalenia kolejnych,
* gromadzenia danych do celéw badan i analizy zwiazkéw przyczynowo-skutkowych,

»  okreslanie najskuteczniejszych typéw dziatan.

=) Wykonaj nastepujace czynnosci: Dokonaj oceny swojego projektu zgodnie ze stworzonym planem
monitorowania i oceny, poréwnaj uzyskane rezultaty z wyznaczonymi celami og6lnymi i szczegétowymi,
a nastgpnie z innymi projektami i rezultatami, po czym postaraj si¢ wyttumaczy¢ przyczyny
zaobserwowanych zmian, takich jak zmiany zachowan.
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3 Poziomy oceny w ramach MaxSumo

W biezacym rozdziale zawarto informacje szczegélowe na temat pozioméw oceny MaxSumo.

3.1 Ogodlne warunki wdrazanych dziatan.

Istotne jest, aby znaleZ¢ réznicg pomigdzy wplywem projektu na zmiang zachowar ludzkich, a innymi
czynnikami, ktére jednocze$nie wptywaja na te zmiany. Pozytywne rezultaty moga wynika¢ z zakoiczonego
powodzeniem projektu, lecz takze z korzystnych uwarunkowan dla miejsca realizacji dziatania. Kwestia ta jest
szczegOlnie istotna, gdy dzialania obejmuja tylko jedna grupeg (wigcej informacji na ten temat mozna znaleZé w
rozdziale 4). WskazZniki monitoringu zapewniaja migdzy innymi:

e lepsze zrozumienie warunkdw otoczenia;

e stwierdzenie, czy zaobserwowane zmiany nastapity pod wptywem czynnikow zewngtrznych (np. nowa
linia autobusowa) badZ osobowych (np. zmiana miejsca zamieszkania, zmiana dostgpnosci
samochodu);

e poznanie efektéw subiektywnych czynnikéw personalnych (np. czy dana osoba ewoluowata pod
wzgledem zmiany postawy na kolejny poziom); oraz

*  mozliwo$¢ poréwnania rezultatéw podobnych projektéw zarzadzania mobilnoscia i lepsze zrozumienie
powodéw zaistniatych réznic pomigdzy uzyskanymi wynikami.

Gléwne czynniki, jakie moga wptywaé na wiarygodno$¢ wszelkich wynikéw dziatai w ramach projektu
mobilnosci, podzieli¢ mozna na dwie grupy: zewngtrzne badZ personalne.

3.1.1 Czynniki zewnetrzne

Czynniki zewngtrzne zwigzane sg z lokalnymi uwarunkowaniami wplywajacymi na osoby nalezace do grupy
adresatéw projektu mobilnosci. Czynniki te moga by¢ bardzo rézne, a naleza do nich:

e sytuacja polityczna/prawna (np. wladze lokalne lub centralne wprowadzaja nowe przepisy),

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

* infrastruktura (np. nowe linie transportu publicznego, przystanki, badZ tez eliminowanie istniejacych),
e  zmiana lokalizacji instytucji, dla ktérej realizowany jest projekt,

e dostgpnos¢ miejsc parkingowych (np. zmiana liczby/kosztéw miejsc parkingowych),

* inne projekty mobilnosci wdrazane réwnoczesnie.

We wszystkich powyzszych przypadkach, istnieje spore prawdopodobieristwo, iz omawiane czynniki
zewngtrzne moga wplynaé na wybdr preferowanych srodkéw transportu wsréd podréznych. Istnieje takze
niebezpieczenstwo, ze bardzo trudno bgdzie precyzyjnie okresli¢c wptyw czynnikéw na projekt mobilnosci, o ile
czynniki te nie sg nalezycie udokumentowane i kontrolowane.

Wigkszo$¢ danych odnoszacych si¢ do wspomnianych wskaZnikéw (pochodzacych takze z monitoringu)
uzyskuje si¢ ze zrédet oficjalnych, takich jak statystyki lub raporty dostgpne w Internecie, lecz moga one takze
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pochodzi¢ z drugorzednych Zrédet. Naleze¢ do nich moga informacje od kluczowych pracownikéw lokalnych
instytucji administracyjnych lub firm czy tez wst¢pne oceny przeprowadzane w ramach projektu mobilnosci.

Przykladowy projekt ,,prébnych podréznych”: Do czynnikéw zewnetrznych, ktére moga wptywaé na
projekt, naleza: lokalizacja firmy, dostgpno$¢ Srodkéw transportu publicznego, zmiany w rozkladzie jazdy
oraz wprowadzenie optat parkingowych.

3.1.2 Czynniki personalne

Czynniki personalne zwigzane sa z cechami charakterystycznymi dla oséb nalezacych do grupy adresatéw
projektu mobilnosci. Generalnie podzieli¢ je mozna na czynniki obiektywne i subiektywne.

Obiektywne czynniki personalne obejmuja migdzy innymi wiek, pte¢, warunki zyciowe i zawodowe.

Subiektywne czynniki personalne zwiazane sa cechami osobowymi, postawami lub aktualnym etapem
ewolucji zachowan wedlug MaxSEM (patrz rozdziat 0). Analizujac wytacznie grupe adresatéw, niezwykle
istotne jest zgromadzenie danych dla kazdego etapu ewolucji postawy ludzkiej, zaréwno przed, jak i po realizacji
instrumentéw w projekcie mobilno$ci, co pozwala na monitorowanie wszelkich zmian zachodzacych w trakcie
samego dziatania.

Wigkszo$¢ danych dotyczacych zaréwno obiektywnych, jak i subiektywnych czynnikéw personalnych uzyskac
mozna za posrednictwem kwestionariuszy lub rozméw z osobami nalezacymi do grupy docelowe;.

Przykladowy projekt ,,prébnych podréznych”: Potencjalne obiektywne czynniki personalne moga
obejmowaé zmiany warunkéw zyciowych i zawodowych, takie jak przeprowadzka do nowego domu, nowa
praca czy zmiana godzin pracy.

Subiektywne czynniki personalne odnosza si¢ do umiejscowienia jednostek z grupy adresatéw na
poszczeg6lnych poziomach modelu MaxSEM. Najbardziej prawdopodobny jest awans oséb z pozioméw
dojrzatego stanu §wiadomosci do poziomu przygotowania do zmiany i dziatania, dzigki przekonaniu ich do
korzystania z transportu publicznego zamiast samochodu.

3.2 Ocena swiadczonych ustug

3.2.1 Poziom A - Dziatania i efekty projektu

Dziatania i efekty projektu uwzgledniaja poszczegdlne czynnosci zwiazane ze stosowanymi wskaznikami
projektu mobilnosci. Oczywiscie r6znia si¢ one w zaleznos$ci od projektu, a obejmuja aspekty, takie jak liczba
broszur rozprowadzonych w ramach kampanii na rzecz §wiadomosci podrézowania, czy liczba i rodzaj spotkari z
uczestnikami zindywidualizowanego projektu planowania podrézy.

W celu monitorowania podejmowanych dziatan, szczegdlnie istotnym jest stwierdzenie, w jakich sytuacjach
konieczne jest przezwycigzanie pewnych ograniczen. Istotne jest takze stwierdzenie, kiedy faza wstgpna
projektu wymaga dodatkowych wysitkéw i inwestycji, zmierzajacych na przyktad do naklonienia pracownikéw
do udzialu w omawianym projekcie ,,prébnych podréznych”. Efekty i dziatania podlegaja na biezaco pomiarom,
jakie czynnosci zostaly podjete, a nastgpnie wykonuje si¢ podsumowywanie dzialan (najczesciej z
wykorzystaniem prostych konspektéw), co umozliwia §ledzenie liczby 0s6b, do ktérych dotarly poszczegdlne
informacje (dokumentacja) lub oséb uczestniczacych w organizowanych spotkaniach.
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Przykladowy projekt ,,prébnych podréznych”: Przyjetymi wskaZnikami sa w tym wypadku liczba
rozprowadzonych broszur oraz liczba spotkai informacyjnych z pracownikami, zorganizowanych w celu
wyjasnienia zasad przystapienia do projektu ,,prébnych podréznych”.
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3.2.2 Poziom B - Swiadomos$¢ $swiadczonych ustug mobilnosci

Ten poziom odnosi si¢ do stopnia §wiadomosci poszczegdlnych ustug §wiadczonych w ramach projektu
mobilnosci. Jak na kazdym poziomie, takze i w tym przypadku bardzo istotne jest gromadzenie danych.
Podstawowym warunkiem dla oséb rozwazajacych mozliwos¢ skorzystania z ustug promowanych przez projekt
jest wysoka Swiadomos¢ tych ustug.. Dlatego tez, dokonanie pomiaru §wiadomosci owych ustug jest
wyznacznikiem tego, jak dobrze i jak powszechnie sa one znane, a zatem jak skuteczny okazat si¢ marketing w
ramach projektu.

Wysoka §wiadomos$¢ projektu jest wartoscia sama w sobie, nawet jezeli nie kazdy moze lub nie chce w nim braé
udziat. Jednym z przyktadéw na poparcie tej tezy jest wprowadzenie w firmie systemu carpooling. System ten
moze liczy¢ na powodzenie wytacznie w przypadku, gdy odpowiednia liczba pracownikéw §wiadoma jest jego
istnienia. Dokonanie pomiaru §wiadomosci dostarcza zatem informacji zwrotnych o tym, ze projekt nie realizuje
swoich zatozen. W przypadku wykazania relatywnie niskiej Swiadomosci, konieczne moga okazac si¢ kolejne
lub po prostu inne dziatania promujace §wiadomos$¢ projektu, czyniace wprowadzony system bardziej
efektywnym.

Pomiar §wiadomosci odbywa si¢ poprzez rozmowy z osobami obje¢tymi projektem zmiany zachowan.

Przykladowy projekt ,,probnych podréznych”: W tym przypadku, wskaznikiem jest liczba i procent
pracownikéw $wiadomych realizacji projektu. Procedura gromadzenia niezbednych danych moze objaé
wszystkich pracownikéw, badZ tylko reprezentatywna ich grupe. Jezeli wszyscy pracownicy korzystajg z
poczty elektronicznej, dobrym rozwiazaniem moze okazaé si¢ przeprowadzenie wsrdd nich ankiety za
posrednictwem Internetu.

3.2.3 Poziom C - Wykorzystanie Swiadczonych ustug mobilnosci

Ten poziom oceny obejmuje liczbe 0séb korzystajacych z ustug §wiadczonych w ramach projektu mobilnosci.
Pomiar tej liczby umozliwia okreslenie stopnia skutecznosci podejmowanych dziatai. Pomiar taki daje takze
szans¢ uzyskania informacji zwrotnych dotyczacych tych dziatai.

Korzystanie ze Swiadczonych ustug jest krokiem naprzéd w kierunku zmiany postawy, jednak jej nie
gwarantuje. Pomiar wykorzystania ustug §wiadczonych w ramach projektu zarzadzania mobilnoscia odbywa sig
poprzez dokonanie analizy skorzystania z tych ustug przez osoby objete projektem, na przyktad okreslenie liczby
rejestracji w systemie carpooling.

Przykladowy projekt ,,probnych podréznych”: W tym przypadku, istotnymi wskaZnikami jest procent
oraz catkowita liczba pracownikéw kazdej firmy, ktérzy wzigli udzial w spotkaniach informacyjnych w
ramach projektu.

3.2.4 Poziom D - Satysfakcja ze swiadczonych ustug mobilnosci

Okresla stopien zadowolenia ze §wiadczonych ustug mobilnosci, odzwierciedlajacy zakres spetnienia oczekiwan
grupy docelowej. Pomiar tego wskaznika odbywa si¢ poprzez rozmowy podsumowujace z osobami
korzystajacymi z ustug i gwarantuje zgromadzenie warto§ciowych informacji odnosnie do potencjalnych
sposobéw usprawniania §wiadczonych ustug, w celu lepszego spetnienia oczekiwar
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odbiorcow.

Przykladowy projekt ,,prébnych podréznych”: Satysfakcja ze Swiadczonych ustug mierzona jest w tym
przypadku poprzez rozmowy bezposrednie lub ankiety wsréd wszystkich lub niektérych oséb
uczestniczacych w spotkaniach informacyjnych, zmierzajace do stwierdzenia, jak odebraly one
przekazywane informacje oraz czy moglyby zasugerowaé ewentualne usprawnienia.

3.3 Ocena oferowanych opcji mobilnosci

3.3.1 Poziom E - Aprobata dla oferowanych opcji mobilnosci

Poziom ten odnosi si¢ do stopnia akceptacji dla opcji mobilnosci oferowanych w ramach projektu mobilnosci.
Akceptacja dla oferowanej opcji mobilnosci jest wyrazem checi jej wyprébowania (nowe mozliwosci
podrézowania, otrzymanie kasku do jazdy na rowerze). Nalezy pamigtad, iz aprobata oferowanej opcji nie
oznacza od razu, iz uczestnicy projektu faktycznie z niej skorzystaja, badZ tez na trwale zmienia swoje podejscie
do promowanego trybu mobilnosci. Jednym ze sposobé6w dokonania pomiaru stopnia akceptacji jest
rejestrowanie 0s6b kontaktujacych sig¢ z zalecang grupa w systemie carpooling lub pobierajacych kask do jazdy
na rowerze z zamiarem jego faktycznego wykorzystania.

Przykladowy projekt prébnych podréznych: Wskaznikiem akceptacji oferowanej opcji mobilnosci jest
liczba i procent oséb wyrazajacych zainteresowanie oferta i cheé przystapienia do programu prébnych
podréznych w efekcie otrzymania informacji o projekcie.

3.3.2 Poziom F - Korzystanie z oferowanych opcji mobilnosci

Na tym poziomie analizowana jest liczba 0s6b korzystajacych z opcji mobilnosci oferowanych w ramach
projektu mobilnosci. W wigkszosci projektéw mobilnosci, jednostki zachgcane sa do wyprébowania nowych
zachowan w podrézy, za§ w przewodniku MaxSumo okre§lane jest to mianem ,,korzystania z oferowanych opcji
mobilnosci”.

Testowanie i wyprébowywanie nowych typéw transportu nie nalezy myli¢ z trwala zmiang postawy. Jezeli nie
jest mozliwe monitorowanie tego poziomu w trakcie realizacji projektu, mozna uczynié to z perspektywy czasu,
zadajac pytania o wykorzystanie oferowanych biletéw autobusowych w ramach analizy podsumowujacej
projekt. W ten spos6b dokonuje si¢ pomiaru wskaZnika korzystania z oferowanych opcji, przy okazji analizy
utrwalenia nowego wzorca zachowar, ktdra jest konieczna w przypadku kazdego projektu (patrz opis poziomu H
w punkcie 3.4.1).

Konsekwencje dla planowania oceny: Jezeli dostgpna jest grupa kontrolna lub por6wnawcza, wskazniki te
mierzone sg zaréwno dla grupy objetej dziataniem, jak i grupy kontrolnej/poréwnawcze;.

Przykladowy projekt ,,préobnych podréznych”: Wskazniki obowiazujace na tym poziomie to: udziat
poszczegdlnych Srodkéw transportu w dojazdach pracownikéw do zaktadu pracy w okresie prébnym,
dystans pokonany poszczegdlnymi Srodkami transportu, a takze liczba i procent oséb korzystajacych z
transportu publicznego co najmniej 3 dni w tygodniu w okresie prébnym. Do monitorowania tych
wskaznikéw wykorzystuje si¢ rozmowy i/lub badania ankietowe.
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3.3.3 Poziom G - Satysfakcja z oferowanych opcji mobilnosci

Poziom ten odnosi si¢ do stopnia satysfakcji z oferowanych opcji mobilnosci. Okreslenie poziomu zadowolenia
z wyprébowanego nowego typu zachowar transportowych u uczestnikéw projektu jest bardzo istotnym
czynnikiem dla spowodowania dlugotrwatych zmian zachowan. Pomiar satysfakcji z oferowanych opcji
mobilno$ci zapewnia takze dostgp do informacji o sposobie udoskonalania owych opcji w celu petniejszego
spetniania oczekiwan uzytkownikow.

Przykladowy projekt ,,probnych podréznych”: W tym przypadku, interesujaca informacja jest procent
os6b zadowolonych (w tym takze poziom satysfakcji) z korzystania z transportu publicznego w okresie
préobnym. Wskaznik ten mozna zmierzy¢ poprzez rozmowy ze wszystkimi lub tylko niektérymi osobami,
ktére zdecydowaty si¢ wypréobowac nowy sposéb dojazdu do pracy.

3.4 Efekty ogolne

3.4.1 Poziom H - Postawy i zachowania w kontekscie diugoterminowym

Na tym poziomie analizuje si¢ dwa specyficzne, cho¢ powiazane ze soba aspekty wplywu projektu mobilnosci:
postawy i zachowania w kontekscie dtugoterminowym. Zasadniczym celem projektéw mobilnosci jest
zazwyczaj spowodowanie trwalej zmiany zachowan podréznych i wyboru bardziej zréwnowazonych §rodkéw
transportu, lecz interesujace sa w tym kontekscie takze zmiany ludzkich postaw.

Postawy charakteryzuja pozycj¢ osoby na poziomach §wiadomosci wedlug modelu MaxSEM, ich wewngtrzne
wartosci lub nastawienie wobec poszczeg6lnych typow transportu.

Zachowania okreslaja wybor preferowanego Srodka transportu przez dang osobg dla wszystkich lub niektérych
odbywanych, na co dzief podrézy.

Informacje o zachowaniach transportowych po zakoriczeniu projektu uzyskuje si¢ poprzez przeprowadzenie
badar ankietowych lub rozmowy z uczestnikami. Badania te powinny odbywac si¢ po kilku miesiacach, a
optymalnie po roku od zakoriczenia dziatania, co gwarantuje oceng trwatych zmian w zachowaniu (wigcej
informacji na ten temat mozna znalez¢ w rozdziale 4.3.2). Monitoring dzialai na tym poziomie moze
uwzgledniaé liczbg jednostek korzystajacych z systemu carpooling w drodze do miejsca pracy w rok po
wdrozeniu systemu carpooling w firmie, badz tez liczbg os6b wykorzystujacych kaski do jazdy na rowerze
podczas dojazdu do pracy w rok po przeprowadzeniu kampanii dystrybucji kaskow w miejscu pracy.

Konsekwencje dla planowania oceny: Jezeli dostepna jest grupa kontrolna lub por6wnawcza, wskazniki te
mierzone s3 zaréwno dla grupy objetej dziataniem, jak i grupy kontrolnej/poréwnawcze;j.

Przykladowy projekt ,,prébnych podréznych”: Wskazniki nastawienia okreslaja, na jakim poziomie w
klasyfikacji zmiany §wiadomos$ci MaxSEM znajduje si¢ dana osoba.

Wskazniki zachowania dotycza preferowanych Srodkéw transportu oraz liczby lub procentu o0s6b
korzystajacych z autobusu, co najmniej 3 dni w tygodniu po roku od zakoniczenia projektu.

3.4.2 Poziom | — Wptyw na system
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Dlugotrwate zmiany w nastawieniu do poszczegdlnych srodkéw transportu spowodowaé moga takze trwale
skutki dla catego systemu transportu drogowego, na przyktad w postaci zmniejszenia emisji szkodliwych
gazdéw/hatasu, liczby kilometréw pokonywanych przez samochody, zuzycia energii, liczby wypadkow
drogowych lub wymaganych miejsc parkingowych. Suma tych zmian w obrgbie grupy adresatow wskazuje na
wplyw projektu na poziomie systemowym. Dane zgromadzone na wczesniejszych poziomach pozwalaja na jego
oszacowanie.

W oparciu o pewne wskazZniki (zmiana nastawienia wzgledem poszczegdlnych typéw transportu, dystans
pokonywany kazdym z nich, lub rozmiar grupy adresatéw) obliczy¢ mozna zmiang w liczbie kilometréw
pokonywanych przez pojazdy. Zmniejszenie tej liczby moze stanowi¢ og6lny cel projektu na poziomie systemu,
jednak moze si¢ takze przektada¢ na ograniczenie emisji i zuzycia paliwa. Niemniej jednak, spos6b
pozyskiwania danych musi gwarantowaé¢ mozliwo$¢ przypisania liczby pokonanych kilometréw do
poszczegdlnych Srodkéw transportu.

Jezeli nie posiadamy do§wiadczen z wczesniejszych projektéw o podobnym charakterze, przypisanie liczby
pokonanych kilometréw do poszczegdlnych srodkéw transportu i jego wpltyw na ograniczenia emisji spalin
moze okaza¢ si¢ zadaniem bardzo trudnym. Nie jest mozliwe, aby skorzysta¢ z istniejacych wskaznikéw emisji,
poniewaz réznia si¢ one znaczaco w zaleznosci od kraju, a nawet i miasta, z uwagi na réznice w strukturze
uzytkowanych w nich pojazdéw. Jednakze zmiany w liczbie pokonywanych kilometréw poszczeg6lnymi
Srodkami transportu mozna juz poréwnywac. Analizujac i starajac si¢ oceni€ istniejace réznice, istotne jest, aby
wzia¢ pod uwage réwniez inne czynniki wptywajace na docelowe zachowania oraz poznaé wszystkie przyczyny
zaobserwowanych zmian (patrz Zatacznik 1).

Zaleca sig obliczanie wplywu projektu na poziomy emisji spalin. Jednak bardzo trudno jest wykazaé wptyw
niewielkiego projektu mobilnosci na faktyczna jako$¢ powietrza, poniewaz rodzaj czy rozmiar spowodowanej
zmiany moze by¢ relatywnie maty, z uwagi na krétkoterminowos¢ projektu. Co wigcej, pomiary stezeni pokazuja
jedynie ogblne poziomy zanieczyszczen w powietrzu atmosferycznym, nie za§ zmiany w iloSciach zwigzkéw
r6znego pochodzenia. W przypadku dwutlenku wegla, dokonuje sig¢ jedynie pomiaréw catkowitych emisji z
konkretnego Zrédta ogélnego, podczas gdy stgzenia lokalne sg pomijane. Aby utatwié poréwnywanie rezultatéw
poszczegblnych projektow, by¢ moze lepszym rozwigzaniem jest skupié si¢ na jednym lub zaledwie kilku
rodzajach zanieczyszczen. CO, stanowi gtéwne wyzwanie polityki srodowiskowej, zatem aspekt ten nalezy
uwzgledni¢ w kazdym raporcie z przebiegu projektu w zakresie zréwnowazonej mobilnosci, podczas gdy inne
istotne substancje, takie jak tlenki azotu i czastki stale, odgrywaja znaczaca rol¢ w kontekscie lokalnej jakosci
powietrza.

Aspekty planowania oceny: W przypadku korzystania tylko z jednej grupy adresatéw, wptyw projektu na caty
system okreslany jest poprzez poréwnanie sytuacji przed i po jego realizacji. Jezeli dostgpna jest grupa
poréwnawcza lub kontrolna, wplyw projektu na caty system okreslany jest poprzez poréwnanie sytuacji w
grupie objetej dziataniem oraz grupie kontrolnej/poréwnawczej po zakoniczeniu dziatan.

Przykladowy projekt ,,prébnych podréznych”: Wptyw projektu ,,prébnych podréznych” na system
obejmuje wyznaczenie spadku emisji CO,, ktéry spowodowany jest zmianami zachowan podréznych.
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4 Wzorce oceny i metody gromadzenia danych

W celu dokonania skutecznej oceny dowolnego projektu mobilnosci, bardzo istotnym jest juz na samym jego
poczatku, aby dobraé odpowiednie metody realizacji poszczegdlnych zadan. W biezacym rozdziale, oméwione
zostalo zagadnienie wyboru metod oceny i gromadzenia odpowiednich danych. Szczeg6towe szablony dla
procedur monitoringu i oceny zamieszczone zostaty w zatacznikach.

4.1 Wyznaczanie zwigzkéw przyczynowo-skutkowych

Gléwnym celem kazdej oceny jest precyzyjne wykazanie, iz wdrozony projekt mobilnosci spetnit swoje
podstawowe zadanie - na przyklad, ze w efekcie realizacji kampanii na rzecz §wiadomosci podrézowania
promujacej jazde na rowerze w okre§lonym zaktadzie pracy, wiecej ludzi zaczeto dojezdzaé na rowerze do
pracy. Niestety, w wigkszosci przypadkéw, réwnolegle do wdrazania projektéw mobilnosci moga wystapié
dodatkowe czynniki ,,zewnegtrzne”, ktére podobnie wywieraja wptyw na zachowania podréznych. Obejmuja one,
na przyktad, zmiang warunkéw pogodowych, cen paliw, oplat lub ogélnych tendencji w danej zbiorowosci
ludzkiej.

W celu dokonania precyzyjnej oceny zastosowanych srodkéw, bardzo istotnym jest, aby wziaé pod uwage
(kontrolowa¢) skutki wszelkich tego typu czynnikéw zewngtrznych. Pozwoli to na uzyskanie pewnosci, ze
analizowane zmiany sa bezposrednimi konsekwencjami dziataii w ramach realizowanego projektu mobilnosci, a
nie innych zjawisk. Procedurg tg okresla si¢ mianem wyznaczania zwiazkéw przyczynowo-skutkowych.

Postugujac sie przyktadem kampanii promujacej jazdg na rowerze, moze dojs¢ do sytuacji, iz po jej zakoriczeniu
stwierdzony zostanie 5-procentowy przyrost liczby os6b dojezdzajacych do pracy rowerami zamiast
samochodami. Poczatkowa reakcja na taki wynik bytoby oczywiscie stwierdzenie, ze zaobserwowane zjawisko
zawdzigczamy realizowanej kampanii. Jednak réwnoczes$nie mogly wzrosnaé ceny paliwa lub pojawic¢ si¢ nowe,
bezpieczne miejsca parkingowe dla roweréw. Wspomniane czynniki takze mogly wywrzeé¢ wplyw na
zwigkszenie liczby cyklistow dojezdzajacych do pracy, co utrudnia precyzyjne okreSlenie faktycznego wptywu
kampanii na rzecz §wiadomosci podrézowania.

Kwesti¢ wagi analizy czynnikéw zewnetrznych (oraz jej metody) oméwiono réwniez w punktach 2.2.7 1 4.1.

4.2 Wzorce oceny

W biezacym punkcie omdwiono gléwne wzorce oceny i zilustrowano wptyw kazdego z nich na procedurg
wyznaczania zwiazkéw przyczynowo-skutkowych. Dostepne sa trzy gtéwne wzorce oceny:

e ocena z wykorzystaniem grupy kontrolnej,
e ocena z wykorzystaniem grupy poréwnawczej,
e ocena z wykorzystaniem tylko jednej grupy.

Wybdr metody realizacji oceny zalezy w gléwnej mierze od typu projektu, a takze dostgpnych zasobow i
doswiadczenia 0séb odpowiedzialnych za projekt (patrz rozdziat 4.2.4).
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4.2.1 Ocena z wykorzystaniem grupy kontrolnej

Najbardziej wiarygodnym sposobem wyznaczania zwiazkéw przyczynowo-skutkowych jest wykorzystanie
grupy kontrolnej ,,przed i po”. W ten sposéb, jesteSmy w stanie zanalizowaé zachowania przed i po wdrozeniu
dziatania, a takze poréwna¢ zachowania podréznych w grupie adresatéw, (czyli grupie wdrazanego dziatania) z
zachowaniami w grupie nieobjgtej dziataniem, (czyli grupie kontrolnej). Ponizej zamieszczono przykiad
mozliwego zastosowania wzorca oceny z wykorzystaniem grupy kontrolnej w projekcie mobilnosci.

Zadaniem kampanii na rzecz §wiadomosci podrézowania jest naklonienie grupy ludzi zamieszkujacych
przedmiescia duzego miasta do korzystania z transportu publicznego (tzn. autobuséw) kosztem samochodéw
osobowych w ramach dojazdu do centrum miasta. Zaktadane dzialanie polega na kierowaniu informacji
dotyczacych lokalnych linii autobusowych do oséb zamieszkujacych docelowy obszar. Kampania rozpoczyna
si¢ od zorganizowania ankiety na reprezentatywnej grupie mieszkaricOw, majacej na celu przeanalizowanie stanu
,»przed” wdrozonym dziataniem oraz zgromadzenie informacji na temat ich aktualnych przyzwyczajen
komunikacyjnych, ich nastawienia wzgledem koncepcji przesiadki do autobuséw w ramach niektérych badz
wszystkich dojazdéw (tzn. w jakim stopniu sg oni gotowi na zmiang postawy wedlug pytan diagnostycznych
modelu MaxSEM) oraz innych danych spoteczno-demograficznych.

Nastepnie mieszkaricy przypisywani sa losowo* do grupy wdrazanego dzialania (otrzymujacej szereg informacii)
lub grupy kontrolnej (nieotrzymujacej takich informacji). Przypisanie losowe gwarantuje, ze obydwie grupy sa
podobne, a jedyna réznica pomig¢dzy nimi jest faktyczny kontakt z dziataniami w ramach dziatania. Po
rozpowszechnieniu materiatéw promocyjnych w grupie wdrazanego dziatania, wyznacza si¢ odpowiedni okres
czasu na przyswojenie zawartych w nich informacji, a by¢ moze nawet dokonanie zmiany swego nastawienia.
Nastepnie przeprowadza si¢ badanie stanu ,,po”” wdrozonym dziataniu w obydwu grupach, zadajac te same
pytania, co w ankiecie ,,przed”. Osobom z grupy wdrazanego dziatania mozna takze zada¢ pytania dodatkowe
odnosnie przesytanych materiatéw, np. czy przypadly im do gustu lub czy okazaly si¢ przydatne.

I w koricu, odpowiedzi uzyskane w obydwu grupach poréwnuje si¢, za§ wszelkie zaobserwowane réznice mozna
z powodzeniem przypisaé realizacji kampanii na rzecz §wiadomosci podrézowania, bowiem jednoczes$nie
kontrolowano dodatkowe czynniki mogace mie¢ wplyw na rezultaty dziatan. Dla przyktadu, jezeli 15% oséb w
grupie wdrazanego dziatania i 10% os6b w grupie kontrolnej zaczgto korzysta¢ z autobusu, mozna doj$¢ do
wniosku, ze kampania na rzecz §wiadomosci podrézowania przekonata 5% o0séb o skutecznosci srodkéw
transportu publicznego.

Mozna réwniez zaobserwowac, ze 15% o0s6b w grupie wdrazanego dziatania i 10% w grupie kontrolnej zmienito
swoj poziom nastawienia z poczatkowego na dojrzaty. Dzigki temu, dochodzimy do wniosku, iz informacje
rozpowszechniane w grupie wdrazanego dziatania zaowocowaty przejsciem na wyzszy poziom gotowosci
zmiany zachowan u 5% os6b. Biorac pod uwage, iz wspomniane 5% 0s6b jest obecnie gotowe na zmiang swojej
postawy wobec transportu (a wigc korzystania z lokalnych linii autobusowych), wiedza taka jest szczegdlnie
wartosciowa dla wladz lokalnych, ktére odpowiadaly za realizacje kampanii. Wiedza ta umozliwia im podjgcie
dalszych dziatan skupionych konkretnie na tych 5% oséb, wykorzystujac w tym celu inne metody promocyjne,
takie jak darmowe bilety autobusowe.

* Przypisanie losowe oznacza, iz kazdy uczestnik projektu (w tym przypadku mieszkaniec) posiada identyczna
szans¢ na przydzielenie do grupy adresatéw objetej dziataniem lub grupy kontrolnej. Przypisanie takie jest
bardzo tatwe, wystarczy, bowiem recznie podzieli¢ uczestnikéw projektu na dwie grupy (np. pierwszych trzech
do jednej grupy, kolejnych trzech do drugiej, trzecich pigciu do jednej grupy itd.). Jezeli lista cztonkéw
poszczegdlnych grup tworzona jest w formie elektronicznej, zawsze skorzysta¢ mozna z automatycznej metody
losowego podziatu oséb na dwie grupy.
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4.2.2 Ocena z wykorzystaniem grupy poré6wnawczej

W przypadku wielu dziatait w ramach projektéw mobilnosci (np. plany podrézy dla szkét lub medialne
kampanie na rzecz swiadomosci podrézowania obejmujace cale miasta), szczeg6lnie tych, ktére obejmuja cate
zbiorowosci ludzkie, nie jest mozliwe zidentyfikowanie ,,faktycznej” grupy kontrolnej, poniewaz kazda
jednostka w danej zbiorowosci w pewnym stopniu zetknetaby si¢ z wdrazanym dziataniem. W takich
wypadkach, zaleca si¢ stosowanie grup poréwnawczych ,,przed i po”. Model ten jest bardzo podobny do
wzorca grupy kontrolnej, jednak bazuje na pordwnaniu z grupa reprezentujaca inng zbiorowos¢ ludzka
poréwnywalna z grupa wdrazanego dziatania. Aspektem o kluczowym znaczeniu dla powodzenia tego typu
modelu oceny jest zagwarantowanie, ze wspomniane dwie grupy sa do siebie maksymalnie zblizone pod
wzgledem wszystkich znanych nam czynnikéw wpltywajacych na wybor poszczegélnych typow transportu

sz 2

(dostgpnos¢ Srodkéw transportu publicznego) czy poziom dochoddw.

Dla przykladu, jezeli realizowany projekt mobilnosci obejmuje plan dojazdu do szkoty, bardzo mato
prawdopodobne byloby wyrdznienie podgrupy uczniéw z objetej dziataniami szkoty, ktérzy nie beda mieli
stycznosci z inicjatywa planu dojazdéw (czyli grupy kontrolnej). W takim wypadku, zamiast wspomnianej grupy
kontrolnej, mozna wykorzysta¢ uczniéw w podobnym wieku, mieszkajacych na podobnym obszarze pod
wzgledem dostgpu do transportu publicznego, o podobnych postawach w zakresie mobilnosci i zyjacych w
zbiorowosci ludzkiej o podobnym profilu spoteczno-demograficznym. Nastgpnie postgpuje si¢ identycznie, jak
w przypadku grupy kontrolnej, przeprowadzajac badania stanu przed i po wdrazanym dziataniu.

4.2.3 Ocena z wykorzystaniem jednej grupy

Jezeli nie ma mozliwosci wyznaczeni grupy kontrolnej lub poréwnawczej, korzysta si¢ tylko z jednej grupy w
badaniach sytuacji ,,przed i po”. W takim wypadku, analizuje si¢ zachowanie podréznych w tej samej grupie
przed i po wdrazanym dziataniu. Dla przykladu, przeprowadza si¢ ankiete wsréd pracownikéw firmy odnosnie
do ich zachowan jako podréznych przed i po wdrozeniu planu podrézy. W wielu przypadkach, jezeli nie jest
mozliwe stworzenie odpowiedniej grupy kontrolnej badZ poréwnawczej, jest to jedyna dost¢pna metoda
przeanalizowania rezultatow wdrazanego dzialania w zakresie zarzadzania mobilnoscia.

W tym przypadku, szczegblnie wazne jest uwzglednienie takze innych czynnikéw wptywajacych na zachowania
w grupie adresatéw oraz dociekanie przyczyn zaobserwowanych zmian (patrz Zalacznik 1). Na przyktad,
zwigkszenie liczby oséb korzystajacych z roweru zamiast samochodu mozemy zawdzigcza¢ kampanii
promujacej dojazdy rowerem do pracy, lecz takze podwyzce cen paliwa, faktowi sprzedazy samochodu lub
przeprowadzki blizej miejsca pracy. Zatem uwarunkowania otoczenia nalezy koniecznie przeanalizowac i wziaé
pod uwage przy okazji wyciagania wnioskw na bazie uzyskanych rezultatéw.

Tego typu wzorzec oceny nie jest tak wiarygodny dla wyznaczania zwigzkéw przyczynowo-skutkowych, jak
ocena z wykorzystaniem grupy kontrolnej. Umozliwia ona jednak uzyskanie wielu cennych informacji w ramach
pojedynczego dzialania w zakresie zarzadzania mobilno$cia (na przyklad, czy osiagnieto wyznaczone cele
szczegbtowe, czy wykorzystane instrumenty spotkaly si¢ z aprobata i jakie byly ogdlne efekty projektu
mobilnosci). Jezeli identycznej ocenie poddajemy rézne instrumenty zarzadzania mobilno$cia, mozna
poréwnywac je pomigdzy soba, uzyskujac w ten sposéb istotne dane utatwiajace podejmowanie stosownych
decyzji w przysztosci.
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4.2.4 Z jakiego wzorca skorzystac¢?

Wybér wzorca realizacji oceny zalezy od kilku czynnikéw, a doktadnie od rodzaju realizowanego projektu, celu
oceny 1 dostgpnosci zasobéw. W Tabeli 3 ponizej dokonano podsumowania dostgpnych trzech wzorcéw oceny
opisanych szczegétowo w poprzednim podrozdziale.

Tabela 3: Roznice pomiedzy wzorcami oceny

WZORZEC OCENY GRUPY ANALIZA OB_IC')R ANALIZA
»PRZED” WDRAZANEGO »,PO”
DZIALANIA
ZARZADZANIA
MOBILNOSCIA
Ocena z wykorzystaniem Grupa wdrazanego Tak Tak Tak
grupy kontrolnej dziatania
Grupa kontrolna Tak Nie Tak
Ocena z wykorzystaniem Grupa wdrazanego Tak Tak Tak
grupy poréwnawczej dziatania
Grupa poréwnawcza Tak Nie Tak
Ocena z wykorzystaniem Grupa wdrazanego Tak Tak Tak
jednej grupy dziatania

Wykorzystanie grupy kontrolnej jest szczeg6lnie zalecane, gdy projekt mobilnosci jest wdrazany i oceniany
bezposrednio przez duza (dobrze zorganizowana) grupe, taka jak organ wladzy lokalnej lub wykonawca. Ocena
z wykorzystaniem grupy kontrolnej jest bardziej ztozona, niz inne metody oceny. Jednakze daje ona mozliwos¢
uzyskania wigkszej pewnosci, iz wszelkie zaobserwowane zmiany w postawach ludzkich, §wiadomosci i
zachowaniach podréznych faktycznie wynikaja z faktu zastosowania konkretnych instrumentéw zarzadzania
mobilnos$cia, a nie z innych zmian, takich jak np. podwyzki cen paliwa. W tym kontekscie, podejmowany trud
faktycznie oplaca sig¢ i model ten powinien by¢ stosowany, gdy tylko jest to mozliwe. W sytuacji, gdy jest to
niewykonalne, stosuje si¢ grupg poréwnawcza lub tylko jedna grupe. Jak zauwazono powyzej, przy niektérych
typach projektéw mobilnosci, na przyktad realizowanych w bardzo duzych populacjach ludzkich, wyznaczenie
faktycznej grupy kontrolnej jest niewykonalne, zatem optymalnie nalezatoby skorzysta¢ z wzorca oceny z
wykorzystaniem grupy poréwnawcze;j.

Niemniej jednak, wzorce oceny bazujace na grupie kontrolnej i poréwnawczej sa nieco bardziej ztozone i
wymagaja wigcej dos§wiadczenia i zasobéw, by méc skutecznie przeprowadzi¢ oceng. Jako takie, moga one
okazac si¢ niepraktyczne lub niemozliwe do zastosowania w ramach mniejszych projektéw mobilnosci
realizowanych, na przyktad, w szkotach lub mniejszych zaktadach pracy, w ktérych to w badaniach stanu ,,przed
i po” korzysta si¢ z jednej grupy.

Zalecany proces wyboru najbardziej adekwatnego wzorca oceny przedstawiono na Schemacie 5 ponize;j.
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Wzrost prawdopodobienstwa wyciggniecia wnioskow przyczynowo-skutkowych

Schemat 5: Wybér wzorca oceny

Wigkszos¢ przestanek okreslonych dla modelu MaxSumo w réwnym stopniu odnosi si¢ do powyzszych trzech
wzorcéw oceny. We wszystkich przypadkach, gdy wybdr wzorca oceny warunkuje sama procedurg (jak
postgpowacd, jak analizowac itd.), konkretne réznice zostaty szczegétowo nakreslone w odpowiednich
podrozdziatach.

Przewodnik MaxSumo zawiera takze pewne zalecenia odno$nie do sposobu realizacji oceny grupy kontrolnej. W
przypadkach, gdy potrzebne sa bardziej szczegétowe informacje na ten temat, nalezy skorzystac ze
specjalistycznych ustug konsultacyjnych lub wsparcia osrodkéw akademickich lepiej zaznajomionych z r6znymi
zagadnieniami tego typu analiz.
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4.3 Gromadzenie danych

W trakcie realizacji projektéw mobilnosci, mamy do czynienia z olbrzymimi iloSciami réznego rodzaju danych,
ktére mozna uzyskaé w trakcie podejmowanych dziatan. Pozyskanie danych wymaga znacznych wysitkéw i
wydatkéw, a zatem bardzo istotnym jest precyzyjnie zidentyfikowanie, jakie dane sa niezbg¢dne do celow
monitorowania i oceny projektu, a takze jakie nalezy dobra¢ wskazniki do przeprowadzenia takiej procedury. W
biezacym podrozdziale, oméwione zostaty podstawowe aspekty tego zagadnienia, w tym takze poszczegdlne
typy danych i przypadki, w ktérych konieczne jest ich uzyskanie. Dalsze informacje na ten temat zawarto w
Zalaczniku 1, gdzie znalez¢ mozna rowniez przyktadowe kwestionariusze odpowiednie dla poszczegdlnych
pozioméw oceny w ramach MaxSumo.

4.3.1 Metody gromadzenia danych

Istnieje wiele zréznicowanych metod gromadzenia danych:
* ankiety / rozmowy — np. kwestionariusze, rozmowy telefoniczne, rozmowy bezposrednie;

* badania miejscowe — np. liczby istniejacych miejsc parkingowych, parkingéw dla roweréw, ustug
transportu publicznego, opcji pracy na odlegtos¢ lub mozliwosci wprowadzenia skroconego tygodnia
pracy;

e dokumentacja — np. dokumentacja pytan do klientéw, ilo$¢ rozprowadzonych materialéw
informacyjnych, liczba nowych artykutéw w formie drukowanej, programéw w radio itp.; oraz

* badania liczbowe — np. nat¢zenie ruchu (liczba samochodéw osobowych, roweréw, pieszych,
pasazeréw transportu publicznego, motoréw w przekroju ulicznym), napetnienie parkingéw dla
samochodéw/roweréw.

Odpowiedni sposéb pozyskiwania danych zalezy czgsto od typu stosowanych instrumentéw. W gromadzeniu
danych skorzysta¢ mozna takze z kilku odmiennych metod jednoczesnie. Nalezy wtedy rozgraniczy¢ te metody
pod wzgledem iloSciowym i jakoSciowym, poniewaz dostarczaja one odpowiedzi na rézne pytania.

Metody jakos$ciowe sa stosowane w celu uzyskania petniejszego pojgcia o danym zjawisku lub jego podtozu,
np. poprzez dogtebne analizy. Dzigki nim uzyska¢ mozna réwniez spostrzezenia warto§ciowe w kontekscie
badari ilos§ciowych.

Metody iloSciowe stosowane sa w celu uzyskania wynikow istotnych ze statystycznego punktu widzenia, a
obejmuja one kwestionariusze, rozmowy telefoniczne, badania liczbowe lub rozmowy bezposrednie itp. Jedng z
bardziej popularnych metod gromadzenia tego typu danych sg badania ankietowe, jednak w celu przygotowania
odpowiedniego kwestionariusza konieczne jest duze do§wiadczenie w takiej procedurze.

Przed przystapieniem do faktycznego badania, zaleca si¢ przeprowadzenie badania pilotazowego lub analizy
wstepnej, na przyktad w celu sprawdzenia poprawnosci, przejrzystosci i zrozumienia pytaii w kwestionariuszu.
Nalezycie opracowany kwestionariusz wiaze si¢ z wigkszymi szansami na jego prawidtowe wypelnienie i
zwrdcenie. Badania pilotazowe obejmuja tylko niewielka liczbg uczestnikéw projektu. Badania te dostarczaja
cennych informacji na temat poszczegdlnych, testowanych metod pozyskiwania danych oraz szacowanego
zakresu informacji zwrotnych, co, z kolei, pozwala szacunkowo ustali¢ grupg prébna objeta wlasciwymi
badaniami.

Podejmujac decyzj¢ o wyborze metody gromadzenia danych i planujac poszczegélne badania, nalezy wziaé pod
uwage specyficzne czynniki, na przyktad wskaznik odpowiedzi i koordynacje badari ankietowych w czasie.
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Jezeli docelowa grupa objeta dziataniami projektu jest niewielka (na przyklad ponizej 100 pracownikéw),
woéwczas badaniem ankietowym moze obja¢ wszystkie osoby, a zatem nalezy dazy¢ do uzyskania jak
najwyzszego wskaznika odpowiedzi. Jednak w przypadku duzej zbiorowosci ludzkiej (ponad kilkaset os6b),
zaleca sig losowe przyporzadkowanie ankietowanych, co zapewnia reprezentatywno$¢ badanej grupy prébnej w
obrgbie docelowej zbiorowosci. Rozmiar grupy prébnej oblicza sie¢ wykorzystujac w tym celu standardowe
wzory.

Niski wskaZnik odpowiedzi moze doprowadzi¢ do uzyskania mylnych wynikéw, bedacych efektem btedu
doboru liczebnosci proby, czyli sytuacji, w ktérej jednostki badZ grupy w populacji docelowej reaguja w
pelniejszym zakresie na ankiety, niz inne. Upraszczajac powyzszy wywod, mozna stwierdzié, iz istnieje
ryzykowne prawdopodobiefistwo, ze te osoby, ktére postrzegaja projekt mobilnosci pozytywnie sa bardziej
zaangazowane w badanie, a co za tym idzie, uzyskane odpowiedzi daja niepelny obraz sytuacji w grupie
docelowej. Rozwiazaniem optymalnym jest przeprowadzenie mniejszego badania w grupie oséb
nieuczestniczacych w badaniu pierwotnym, po czym poréwnanie uzyskanych wynikéw dwéch badar.
Podobiefistwo lub réznice pomigdzy obydwoma grupami wskazuja na to, czy wyniki pierwszego badania sg
faktycznie reprezentatywne dla analizowanej zbiorowosci ludzkiej. Stwierdzanie reprezentatywnosci wynikéw
badania dla calej grupy okreslane jest takze mianem kontroli wiarygodnosci zewngtrznej badania i jego
wynikow.

Opracowanie wlasciwych instrumentéw badawczych (np. kwestionariuszy lub harmonograméw rozméw),
wyznaczanie rozmiaréw grupy probnej i realizacja samego badania moga okaza¢ si¢ szczegdlnie trudne, jezeli
dotad nie przeprowadzaliSmy tych operacji. W takim wypadku, zaleca si¢ skorzystanie z ustug
wyspecjalizowanej firmy badawczej. Doswiadczenia zebrane w ramach projektéw MOST (poprzedzajacych
MAX) pokazuja, iz prowadzi to uzyskania znacznie bardziej wartosciowych danych.

4.3.2 Kiedy gromadzi¢ dane?

Aby w pelni skorzysta¢ z potencjatu oferowanego przez MaxSumo, warunkiem kluczowym jest pozyskanie
danych przed rozpoczgciem realizacji projektu (dane ,,przed”), w trakcie projektu, a takze po jego zakoriczeniu
(dane ,,p0”). OdpowiedZ na pytanie, kiedy przystapi¢ do gromadzenia danych po zakoriczeniu projektu nie jest
do korica jednoznaczna i zalezy od rodzaju instrumentéw wykorzystywanych w ramach projektu mobilnosci.

W fazie planowania projektu, nalezy takze okresli¢ czestotliwos¢ oraz metody pobierania danych. T¢ decyzj¢
podejmuje si¢ w oparciu o ogblne dziatania i cele kazdego projektu i programu. Zasadniczo, dane nalezy
gromadzi¢ regularnie i na biezaco (co rok, co p6t roku, co miesiac, co tydzien itp.), aby mie¢ mozliwos¢é
monitorowania zmian w zachowaniach i postawach przedstawicieli grupy adresatéw oraz okreslania, kiedy one
nastapity. Jezeli realizowany program ma charakter staty, a co roku wyznaczane sg dla niego nowe badZ bardziej
wymagajace cele, optymalnym rozwiazaniem jest wyznaczenie planu dziatania z rocznym wyprzedzeniem. W
tego typu przypadkach, wazne jest, aby mie¢ pewnos¢, ze badania ,,przed” i ,,po” przeprowadzane sa w
jednakowych odstgpach czasu w kolejnych latach. Pozwala to kontrolowaé efekty sezonowe, jako ze
powszechnie wiadomo, iz zachowania podréznych zmieniaja si¢ wraz z porami roku, bowiem ludzie ch¢tniej
podroézuja pieszo lub jezdza na rowerach na wiosng i w lecie.

4.3.3 MaxEva - internetowa baza danych z ocen

> http://www.ezsurvey.com/samplesize.html
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Zaleca si¢ korzystanie z internetowej bazy danych MaxEva do celéw prowadzenia dokumentacji i dzielenia sig
swoimi do§wiadczeniami z innymi. Aplikacja MaxEva umozliwia dokumentowanie szczegélowych danych
swojego projektu, korzystanie z doswiadczen zgromadzonych przy realizacji innych projektéw, a takze
poglebianie wiedzy na temat efektywnosci poszczegdlnych projektéw mobilnosci.

MaxEva to interaktywna baza danych dostgpna za posrednictwem strony internetowej, umozliwiajaca
gromadzenie danych z monitoringu i oceny, jak réwniez wszelkich informacji dodatkowych o projektach
mobilnosci. Zostata ona opracowana pod katem wymagan ocen przeprowadzanych w ramach modelu MaxSumo,
pozwalajac na wprowadzanie danych zebranych na r6znych poziomach oceny. Z aplikacji MaxEva mozna
korzysta¢ zar6wno na poczatku, jak i w trakcie wdrazania projektu (np. w celu pozyskiwania informacji
odnosnie do instrumentéw zarzadzania mobilno$cia lub danych wymaganych do obliczania wptywu projektéw).
Daje ona takze mozliwos$¢ wprowadzania danych z monitoringu i oceny po zakoficzeniu projektu.

Aplikacja MaxEva jest dostgpna za posrednictwem stron www.epomm.org lub www.max-success.eu.
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5 Zatacznik 1: Przyktadowe pytania dla poszczegdlnych poziomow oceny

MaxSumo

Kazdy projekt zarzadzania mobilnoscia, jego grupy docelowe oraz obszar, na ktérym jest on wdrazany, sktadaja
si¢ na unikalny zbiér warunkéw realizacji projektu, a zatem monitoring i ocena powinny by¢ do nich
dostosowane. W biezacym zalaczniku zamieszczono przyklady pytan opracowanych dla poszczegdlnych
pozioméw oceny wedtug przewodnika MaxSumo. Aby dostosowaé owe pytania do swojego projektu, nalezy:

*  wybra¢ najbardziej odpowiednie pytania,
» zmodyfikowaé sugerowane pytania tak, by mozliwie jak najlepiej pasowaly do istoty projektu, i

»  opracowa¢ wlasne pytania.

5.1 Czynniki zewnetrzne

Istnieje bardzo wiele czynnikéw zewngtrznych, ktére moga wywiera¢ wptyw na wyniki wdrozonych dziatan
projektu zarzadzania mobilnoscia. Przyktadowe czynniki wptywajace na uzyskiwane wyniki to: sytuacja
polityczna, ceny paliw, warunki pogodowe, aktualny stan infrastruktury, warunki parkingowe czy realizacja
innych projektéw zarzadzania mobilnoscig. Dostep do niektérych danych pozyskiwanych dla wspomnianych
wskaznikéw mozliwy jest za posrednictwem regularnie publikowanych statystyk i raportéw. Dzigki temu,
mozliwe jest gromadzenie tych danych po zakoriczeniu projektu. Pozyskiwanie tego typu danych jest tym
wazniejsze, im szerzej zakrojona i ambitna jest ocena projektu, badz tez w przypadkach, gdy nie jest mozliwe
skorzystanie z grupy kontrolnej czy poréwnawczej.

W projektach o mniejszej skali, ocena skupia si¢ raczej na najwazniejszych czynnikach zewnetrznych typowych
dla konkretnej sytuacji. Nalezy takze bra¢ pod uwage czynniki wptywu na wyniki projektu juz w fazie jego
planowania. Nastgpnie, w trakcie jego realizacji, nalezy monitorowa¢ zmiany czynnikéw zewngtrznych,
poczawszy od sytuacji przed pierwszymi badaniami po badania koficowe, przeprowadzane 6 — 12 miesigcy po
wdrozonym dziataniu. Nalezy dazy¢ do stworzenia listy wszystkich czynnikéw zewngtrznych, ktére moga
wptynaé na wyniki projektu i odnotowywac wszelkie zmiany (liczbowo, wyrazajac przyrost lub spadek pewnego
wskaznika), a takze rodzaje skutkéw (na przyklad, jezeli dane zjawisko wywotuje efekty dodatnie lub ujemne),
ktére mogg wplywac na efekt koricowy projektu. Przyktad takiej listy znaleZz¢ mozna ponize;j.
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Tabela 4: Przyktadowa lista czynnikéw zewnetrznych

POTENCJALNE CZYNNIKI ZEWNETRZNE Uwaga o zmianie Mozliwy pozytywny
lub negatywny wptyw
na rezultaty

Sytuacja polityczna Bez zmian 0
Ceny paliwa Podwyzka +
Ceny transportu publicznego Podwyzka -
Infrastruktura — linie autobusowe, przystanki Bez zmian 0
Lokalizacja siedziby firmy Bez zmian 0
Stan park!n’gow — liczba miejsc, optaty, Podwyzka optat N
dostepnosé

Inne projekty zarzadzania mobilnoScig Nie 0

realizowane na tym samym obszarze

XXX

Niektére czynniki zewngtrzne moga wywieraé wigkszy wplyw na zachowania podréznych w specyficznych
warunkach. Do takich czynnikéw naleza mi¢dzy innymi warunki pogodowe. Zta pogoda w trakcie
przeprowadzania badafi moze spowodowa¢ zmniejszenie ruchu rowerowego i pieszego. W trakcie
monitorowania zachowan podréznych, zaleca si¢ odnotowywanie panujacych warunkéw pogodowych, jak w

przyktadzie ponize;j.

Tabela 5: Przyktadowa lista warunkéw pogodowych
POTENCJALNE .
CZYNNIKI Analiza ,przed” E::a::ementalne Analiza ,,po”
ZEWNETRZNE pery
Przecietne warunki +10%C +15%C +12%C
pogodowe zachmurzenie stonecznie zachmurzenie,

przelotne opady

Monitorowanie czynnikéw zewngtrznych jest szczegdlnie istotne, jezeli nie jest mozliwe skorzystanie z grupy
kontrolnej, ktéra gwarantuje, ze analizowane réznice pomigdzy grupa wdrazanego dziatania i kontrolna
wynikaja z tego dzialania, a nie z czynnikéw zewngetrznych. Dzigki temu, wzorzec oceny z udzialem grupy
kontrolnej nie jest bardzo skomplikowany, poniewaz eliminuje on konieczno$¢ monitorowania kontekstu
projektu.
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5.2 Czynniki personalne

W ramach wszystkich przeprowadzanych badan, bardzo istotne jest uzyskanie podstawowych informacji na
temat respondentéw tak, aby uzyskane odpowiedzi na pytania mogty zosta¢ powiazane z cechami osobowymi,
oraz by z czasem mozliwe byto poréwnanie odpowiadajacych sobie grup ludzi. Informacje te sa takze przydatne
w kontekscie definiowania réznych grup adresatow.

Informacje podstawowe zazwyczaj obejmuja pteé, wiek, zawdd i preferowany Srodek transportu. Ponizej
zamieszczono niektére przyktadowe pytania.

5.2.1 Obiektywne czynniki personalne

Tabela 6: Przyktadowe pytania umozliwiajace okreslenie obiektywnych czynnikéw personalnych

Czy jestes?

1y mezczyzng [, kobietg

W ktorym roku sie urodzites/urodzitas?

Gdzie mieszkasz?

_l; w centrum miasta [ |,na przedmiesciach [ 3w matej miejscowosci [, na wsi
Jak diugo mieszkasz w tym samym miejscu? rok/lat

lle osdb liczy twoje gospodarstwo domowe?

dorosty/dorostych
dziecko/dzieci ponizej 18 roku zycia lle lat ma najmiodsze dziecko? lat
lle wynosi roczny dochdéd twojej rodziny? euro/rok

Czy posiadasz prawo jazdy?

D1 Tak DQ Nie

Czy posiadasz na co dzien dostep do samochodu?

], Tak, zawsze [, Tak, kilka dni w tygodniu [ |3 Tak, raz w tygodniu lub rzadziej [ 14Nie

Czy posiadasz abonament/znizki na korzystanie z transportu publicznego?

(], Tak Jezeli tak, jakie? [, Bilet miesieczny/tygodniowy/sezonowy
|1, Znizka na przejazdy

DgNie
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Ciag dalszy: Przyktadowe pytania umozliwiajace okreslenie obiektywnych czynnikdw personalnych

Ktére z ponizszych okreslen najlepiej oddaje twéj aktualny status?

| 1; Osoba pracujgca na petny etat ' |, Osoba pracujgca na pét etatu

13 Osoba samozatrudniona [ 1, Osoba zajmujaca sie gospodarstwem domowym
[ 15 Student [ 1 Osoba poszukujaca pracy

1, Osoba niezdolna do pracy g Emeryt/rencista

Jezeli pracujesz poza domem:

Jaki pokonujesz dystans pomiedzy domem a miejscem pracy? km

W jakie dni tygodnia pracujesz?

"1 Tylko w dni pracujgce [ ], Tylko w weekendy [ |3 W dni pracujace i weekendy

Czy posiadasz dostep do parkingu w pracy (bez wzgledu na to, czy z niego korzystasz)?
|4 Tak, ptatny parking w miejscu pracy
|1, Tak, ptatny parking poza miejscem pracy (w okolicy)
[ 15 Tak, darmowy parking w miejscu pracy
|14 Tak, darmowy parking poza miejscem pracy (w okolicy)

D5Nie

Czy posiadasz dostep do samochodu, roweru lub innych udogodnien w miejscu pracy?
[ 1, Tak, prywatnego samochodu stuzbowego
||, Tak, samochodu stuzbowego wspétdzielonego z innymi pracownikami
13 Tak, roweru zapewnianego przez pracodawce

|14 Tak, innych udogodnien:

DsNie
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5.2.2 Subiektywne czynniki personalne

Pozycja w hierarchii pozioméw MaxSem

Jak stwierdzono w punkcie 1.4, gléwnym celem kazdego projektu mobilnosci jest dowiedzenie, iz osiagnigte
zostaty jego gtéwne cele, w celu uzasadnienia poniesionych kosztéw. W wigkszosci przypadkéw, gtéwnym
celem tych dziatan jest zademonstrowanie skutecznosci projektu mobilnosci w kontekscie wywotanych zmian
nastawienia ludzi do sposobéw podrézowania, a konkretnie do bardziej zrownowazonych srodkéw transportu.
Niemniej jednak, model MaxSem dowodzi, iz wyrazne zmiany zachowan sa dostrzegalne wylacznie na ostatnim
etapie w dtugotrwalym procesie zmiany postawy. Zatem istotna rzecza jest prowadzenie analiz, czy jednostki
zmienily swoje nastawienie do ograniczania wykorzystania samochodéw osobowych (aktualnego poziomu w
modelu MaxSem), jak i wszelkich wyraznych zmian wzorcéw zachowan.

Aby méc w sposéb obiektywny okresli¢ pozycje 0s6b poddawanych badaniom w hierarchii pozioméw modelu
MaxSem, nalezy postuzy¢ si¢ standardowymi pytaniami przedstawionymi w Tabeli 7. Respondenci proszeni sa o
wskazanie, ktére z szesciu stwierdzen najlepiej oddaje ich aktualne nastawienie wobec czestotliwosci
korzystania przez nich z samochodu osobowego oraz planéw wzglgedem przysztego wykorzystania tego srodka
transportu. W zaleznosci od uzyskanej odpowiedzi na to pytanie, z fatwoscia mozna zakwalifikowa¢ dana osobe
do jednego z czterech pozioméw w modelu MaxSem (patrz nizej).

Tabela 7: Pytania umozliwiajace okreslenie poziomu zmiany Swiadomosci wedtug modelu MaxSem

Ktore z ponizszych stwierdzen najlepiej oddaje twdj stosunek wzgledem zakresu
korzystania przez ciebie z samochodu (w miescie X/ dojezdzajac do pracy®) oraz tego, czy
zamierzasz w przysziosci w mniejszym stopniu korzystaé¢ z samochodu osobowego?

Prosze wybrac stwierdzenie najlepiej oddajgce twoje nastawianie i zaznaczyc jedno pole.

[ 1, Jako, ze nie posiadam na wtasno$¢ lub nie mam dostepu do samochodu, ograniczenie
korzystania z niego nie stanowi dla mnie wazne.

1, Jako, ze jestem $wiadom(a) licznych probleméw zwiazanych z korzystaniem z

samochodow osobowych, juz teraz w mozliwym zakresie staram sig korzystaé z innych
Srodkow transportu. Zamierzam utrzymaé na obecnym poziomie lub nawet jeszcze
bardziej ograniczyc i tak juz nieznacznie wykorzystywany przeze mnie samochod w
nadchodzacych miesigcach.

|3 Obecnie uzywam samochodu osobowego w ramach wigkszosci odbywanych podrézy,

jednak pragne zmniejszy¢ zakres korzystania z tego $rodka transportu. Juz wiem, z
ktorych podrozy samochodem zrezygnuje i z jakich alternatywnych $rodkéw transportu
skorzystam, jednak nie zdotatem/zdotatam jeszcze wcieli¢ tego zatozenia w zycie.

1, Obecnie korzystam z samochodu w ramach wiekszo$ci odbywanych podrézy.

Rozwazam mozliwo$¢ zmiany $rodkéw transportu na inne, niz samochéd w ramach
niektérych lub wszystkich podrézy, jednak nie wiem jeszcze, w jaki sposéb go zastapie,
ani kiedy to uczynie.

| |5 Obecnie korzystam z samochodu w ramach wiekszo$ci odbywanych podrézy.

Chciatbym/chciatabym ograniczy¢ zakres wykorzystania samochodu, ale czuje, ze
aktualnie bytoby to dla mnie niewykonalne.

|l Obecnie korzystam z samochodu w ramach wiekszo$ci odbywanych podrézy. Jestem
zadowolony z zakresu wykorzystania przeze mnie samochodu i nie widze powodéw, by
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to zmieniaé.

W zaleznosci od podanej odpowiedzi na powyzZsze pytanie (zaznaczonego pola wyboru), respondenci sg
przydzielani do jednego z poziomdéw swiadomosci wedtug modelu MaxSem:

e Osoby, ktore wybraly stwierdzenie s lub [1¢ nalezq do Poziomu 1: Poczqtkowego stanu swiadomosci.
Osoby na tym etapie sa zadowolone z aktualnego poziomu wykorzystania samochodu i nie wykazuja
checi badz pragnienia zmiany typu transportu. Stwierdzenie 6 ma na celu zidentyfikowanie oséb
znajdujacych sie na poziomie poczatkowego stanu swiadomosci, ktére korzystaja z samochodu, na co
dzien podczas niektérych lub wszystkich swoich podrdzy i nie dostrzegaja powodéw do zmiany takiego
stanu rzeczy. Stwierdzenie 5 pozwala wytoni¢ te osoby, ktére wyrazaja ch¢é do zmiany zakresu
wykorzystania samochodu, jednak aktualnie nie maja takiej mozliwosci; tego typu ,,wigZniowie”
samochodu réwniez naleza do poziomu poczatkowego stanu §wiadomosci.

*  Osoby, ktore wybraty stwierdzenie [ 14 nalezq do Poziomu 2: Dojrzatego stanu swiadomosci. Osoby
znajdujace si¢ na tym etapie nie sa w petni zadowolone ze swego aktualnego nastawienia do kwestii
podrézowania (dojrzewaja). Chcialyby sprébowac korzysta¢ z innych srodkéw transportu, jednak nie sg
przekonane w kwestii wyboru odpowiedniego, badZ tez nie posiadaja wystarczajacej pewnosci, by
zdecydowac si¢ na 6w krok. Stwierdzenie 4 ma za zadanie wylonic te osoby, ktdére aktualnie korzystaja
z samochodu w ramach wszystkich lub niektérych swoich podrézy i wyrazaja cheé korzystania z
innych §rodkéw transportu. Nie sa pewne, na ktory typ transportu si¢ zdecydowad, ani kiedy podejma
stosowne kroki w tym celu.

*  Osoby, ktore wybraty stwierdzenie |13 nalezq do Poziomu 3: Przygotowania do zmiany i dziatania.
Osoby na tym etapie podjely juz decyzje w kwestii preferowanego typu transportu dla niektérych lub
nawet wszystkich odbywanych, na co dzien podrézy, a by¢ moze juz wyprébowaty go przy kilku
okazjach. Celem stwierdzenia 3 jest wylonienie oséb na etapie przygotowania do zmiany zachowan i
dziatania.

e Osoby, ktére wybraly stwierdzenie [ 11 lub (15 nalezq do Poziomu 4: Utrzymania stanu zmian
zachowan. Osoby na tym etapie z powodzeniem przesiadly si¢ na nowe $rodki transportu w ramach
niektérych lub nawet wszystkich odbywanych podrézy, zas nowy wzorzec zachowan (sposéb
podrézowania) stat si¢ dla nich dominujacym i korzystaja z wybranego typu transportu w wigkszosci
przypadkéw odbywania podrézy (nowe przyzwyczajenie). Stwierdzenie 2 pozwala zidentyfikowaé
osoby nie korzystajace z samochodéw osobowych lub te, ktére czynig to bardzo rzadko. Stwierdzenie 1,
z kolei, pozwala wyrézni¢ osoby, ktére aktualnie — z wlasnej woli lub nie — nie posiadaja na wtasnos¢
lub nie maja dostgpu do samochodu, a zatem catkowicie zaleza od innych typéw transportu, podobnie
naleza wigc do poziomu utrzymania stanu zmian zachowan (przymusowo).

Bardziej szczegétowe informacje na temat modelu MaxSem oraz pytain odpowiadajacych poszczeg6lnym
poziomom zmiany zachowan mozna znaleZ¢ w dziale po§wigconym modelowi MaxSem na stronach www.max-
success.eu lub www.epomm.org.

Zachowania podréznych

Istnieje kilka ré6znych sposobdw analizowania tego poziomu. R6znig si¢ one w znacznym stopniu pod wzgledem
ztozonosci, w zwiazku, z czym opisowi metod pomiaru tego wskaznika poswigcono osobny punkt 5.12.
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5.3 Poziom A - Dziatania i efekty projektu

Poziom A MaxSumo — Dziatania i efekty projektu to wszelkie podstawowe dziatania podjete w ramach projektu
zarzadzania mobilno$cig. Dziatania te mozna podzieli¢ na dwie gtéwne grupy: objete budzetem oraz ustugi w
ramach zarzadzania mobilno$cia. Najskuteczniejszym sposobem gromadzenia danych o uzyskanych efektach i
podejmowanych dziataniach jest ich dokumentowanie.

Dokumentowanie budzetu

Przyktadowe wydatki obejmuja koszty wynagrodzeri dla personelu wlasnego i zewngtrznych konsultantow,
drukowania i dystrybucji materiatéw informacyjnych, a takze wynajmu pomieszczen na spotkania. W
dokumentacji budzetu projektu zarzadzania mobilnos$cia nalezy wykaza¢ przynajmniej nastgpujace koszty.

Tabela 8: Minimum kosztéw wykazywanych w trakcie realizacji projektu zarzadzania mobilnoscia

RODZAJ ZASOBU EURO

Suma X

Nalezy okresli¢ nastepujgce koszty:

Wynagrodzenia dla pracownikéw wiasnych (czas pracy)

Wynagrodzenia konsultantéw/sprzedawcow

Koszty materiatow informacyjnych

X | X | X | X

Inne

. Dokumentowanie dziatan i efektéw projektu
Przyktady dokumentacji zamieszczono w ponizszych tabelach. Nalezy pamigtad, Ze nie jest konieczne
dokumentowanie dat, jednak w pewnym stopniu utatwia to monitorowanie samej dokumentacji, jako ze

umozliwia to stwierdzenie, kiedy mialo miejsce dane zdarzenie.

Tabela 9: Dziennik spotkan

SPOTKANIA Z... Data :'I;‘;zz?:r:‘gﬁatgg‘:r"’]" 0
XXX XXXX-XX-XX X

XXX XXXX-XX-XX X

W sumie X spotkan X uczestnikow

Nalezy podkresli¢, iz na tym poziomie odnotowuje si¢ dziatania lideréw projektu zmierzajace do przekazania
stosownych informacji grupie adresatéw. W powyzszej tabeli liczba spotkan nalezy do poziomu A MaxSumo,
jednak juz liczba uczestnikéw tych spotkan — do poziomu C MaxSumo.
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Tabela 10: Podsumowanie dystrybucji ulotek/broszur

ROZPOWSZECHNIONE ULOTKI/BROSZURY Data Liczba ulotek
Ulotki do kampanii ,podrézuj do pracy rowerem” XXXX-XX-XX X
XXX XXXX-XX-XX X
XXX XXXX-XX-XX X

W sumie X przypadkow X ulotek

Tabela 11: Wykaz publikacji w mediach

ARTYKULY W MEDIACH WEWNETRZNYCH Data Liczba odbiorcow
I/ILUB ZEWNETRZNYCH (czytelnikow)
Informacje na wewnetrznej stronie internetowej XXXX-XX-XX X
Artykuty w wewnetrznym biuletynie XXXX-XX-XX X
Artykuty w zewnetrznych pismach XXXX-XX-XX X
XXX XXXX-XX-XX X
W sumie X artykutow X oso6b
Tabela 12: Wykaz obecnosci w innych mediach

Liczba odbiorcow
INNE INFORMACJE Data (czytelnikow)
Informacje na stronie internetowej RRRR-MM-DD X
Spoty radiowe/telewizyjne RRRR-MM-DD X
Ogtoszenia prasowe RRRR-MM-DD X
XXX RRRR-MM-DD X
W sumie X przypadkow X oséb

strona 41 S.ccessiul Trave Awarenass Campaigns

& Voullity Manacerment Strategles

MQaX




5.4 Poziom B - Swiadomosé $wiadczonych ustug mobilnosci

Ponizej zamieszczono przyktady standardowych pytan zadawanych w ramach poziomu B MaxSumo —

Swiadomos¢ Swiadczonych ustug mobilnosci.

Tabela 13: Pytania pozwalajace okresli¢ Swiadomos$¢ projektu

W X, realizujemy Y / wdrazamy projekt Y. Czy styszates$/styszatas kiedys o tym projekcie?
Prosze zaznaczyc¢ jedno pole

(], Tak, jest mi dobrze znany
L1, Tak, styszatem o nim

13 Nie, nic mi o tym nie wiadomo

Jezeli dany projekt obejmuje rézne podprojekty i/lub dziatania, stosowa¢ mozna pytania o nastgpujacej tresci.

Tabela 14: Pytania pozwalajace okresli¢ Swiadomos¢ dziatan podejmowanych w ramach projektu

W X, realizujemy nastepujace dziatania/projekty. Czy kiedykolwiek styszates/styszatas o
ktéryms z nich? Prosze zaznaczy¢ jedno pole w wierszu

. Tak, jest mi to dobrze Tak, styszatem o Nie, nic mi o tym
DZIALANIA | PROJEKTY NG b A
XXX L1y P [
XXX P P s
XXX [y P L3

Czasami istnieje koniecznos¢ okreslenia zakresu czasowego, a zatem pytanie moze brzmie¢: W X, realizujemy
nastepujace dzialania/projekty. Czy styszales/slyszatas o ktoryms z nich w przeciagu ostatnich 3 miesiecy /
6 miesiecy / roku? Prosze zaznaczy¢ jedno pole w wierszu.
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5.5 Poziom C — Wykorzystanie swiadczonych ustug mobilnosci
Poziom C MaxSumo — Wykorzystanie swiadczonych ustug mobilnosci analizuje si¢ na dwa sposoby:
*  poprzez dokumentacje i/lub rejestracje,
*  poprzez ankiety.

Najlepsza metoda gromadzenia danych na temat stopnia wykorzystania §wiadczonych ustug mobilnosci jest
prowadzenie ich dokumentacji lub rejestracji.

Aby utatwi¢ dokonywanie poréwnan, liczba ludzi moze by¢ wyrazana jako liczba i procent oséb z grupy
docelowej (pracownicy firmy / uczniowie szkoty / ...), ktérzy skorzystali ze Swiadczonych ustug mobilnosci.

Tabela 15: Wskazniki wykorzystania ustug mobilnosci

WSKAZNIKI WYKORZYSTANIA Osoby Procent
Liczba/procent oséb uczestniczacych w Y (inicjatywie zarzadzania X X 9%
mobilnoscia) °
Liczba/procent oséb, ktére odwiedzity strone www.yyyy.com (strone X X 9%
internetowg projektu zarzadzania mobilnoscia) °
Liczba/procent oséb, ktdre zarejestrowaty sie w Z / na stronie X X o
internetowej systemu carpooling °

Stopieft wykorzystania ustug mozna mierzy¢ takze za posrednictwem kwestionariuszy. Przykladowe pytania dla
tego poziomu oceny zamieszczono ponizej.

Tabela 16: Przyktadowy kwestionariusz okreslania zakresu wykorzystania Swiadczonych ustug

W X, swiadczymy nastepujace ustugi. Czy korzystates/korzystatas z dowolnych z nich?
Prosze zaznaczyc jedno pole w wierszu
USLUGI Tak, wiele razy Tak, raz Nie
Mapa drog rowerowych w miejscowosci Y L4 P s
Garaz dla rower6éw na stacji kolejowe;j p P s
www.commutebybike.com L4 P s
XXX p P s
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5.6 Poziom D - Satysfakcja ze swiadczonych ustug mobilnosci

Poziom D MaxSumo — Satysfakcja ze Swiadczonych ustug mobilnosci pozwala stwierdzi¢, jak dobrze dana ustuga
zaspokoita konkretng potrzebg. Przyktadowe pytania dla tego poziomu oceny zamieszczono ponize;j.

Tabela 17: Kwestionariusz pozwalajacy okresli¢ poziom satysfakcji z ustugi mobilnosci

Pytanie do oséb, kt6re otrzymaty informacje o X:

Czy jestes zadowolony/zadowolona z otrzymanych informacji o projekcie zarzadzania
mobilnoscia? Prosze zaznaczy¢ jedno pole

[1; Tak, bardzo zadowolony/zadowolona

[1, Tak, do$¢ zadowolony/zadowolona

[l3  Ani zadowolony/zadowolona, ani niezadowolony/niezadowolona
[l  Nie, niezadowolony/niezadowolona

[ls Nie, zupetnie niezadowolony/niezadowolona

Pytanie do oséb, ktére wziety udziat w projekcie X:
Czy jestes zadowolony/zadowolona z ustugi/projektu/akcji? Prosze zaznaczyé jedno pole
[1;  Tak, bardzo zadowolony/zadowolona
[1, Tak, do$¢ zadowolony/zadowolona
[l3  Ani zadowolony/zadowolona, ani niezadowolony/niezadowolona
[l  Nie, niezadowolony/niezadowolona

[ls Nie, zupetnie niezadowolony/niezadowolona

Wskaznikiem poziomu D MaxSumo — Satysfakcja ze swiadczonych ustug mobilnosci, jest procent oséb

udzielajacych odpowiedzi [} i/lub [1,.
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Tabela 18: Kwestionariusz pozwalajacy okresli¢ poziom satysfakcji z informacji na temat ustugi mobilnos$ci

Prosze zaznaczyc jedno pole
[l;  Bardzo wysoki
[l Wysoki
[13  Ani wysoki, ani niski
[14  Niski

[ls  Bardzo niski

Prosze oceni¢ nastepujace aspekty zwigzane z otrzymanymi informacjami:

Co sadzisz o poziomie otrzymanych informacjach na temat Y / spotkania / ...?

OTRZYMANE INFORMAGJE | VW peinisie | “85%00¢% | anitak ani | E00E2 | B8
zgadzam zgadzam nie zgadzam sie

.. 83 zrozumiate Ly P s g s

.. s3 dobrze opracowane mp P g Ly s

.. s3 wiarygodne Ly P g Ly s

.. XXX Ly P 13 L, Ls

dobrze opracowane”.

Jakos$¢ dostarczanych informacji mozna takze ocenia¢ z zastosowaniem 5-stopniowej skali
odnoszacej sie do ich ré6znych aspektow, takich jak ,informacje sg zrozumiate” lub ,informacje sg

Wskaznikiem poziomu D MaxSumo — Satysfakcja ze swiadczonych ustug mobilnosci, jest procent oséb

udzielajacych odpowiedzi [, i/lub [1,.

Jezeli dany projekt obejmuje rézne podprojekty i/lub dziatania, stosowa¢ mozna pytania o nastepujacej tresci.

Tabela 19: Kwestionariusz pozwalajacy okresli¢ poziom satysfakcji z poszczegdlnych ustug w ramach kampanii

na rzecz mobilnosci

Pytanie do oséb $wiadomych ustug zarzgdzania mobilnoscig w X (np. miejscu pracy):

W X, realizujemy rozne ustugi i dziatania w zakresie zarzadzania mobilnoscia. Jaka jest
twoja opinia w kwestii ich poziomu? Prosze zaznaczy¢ jedno pole w wierszu

USLUGI | DZIALANIA ovege | Wwysoki | ADIWSOK | Niski | Bardzo niski

Kampani? .podrézuj do pracy 0, 0, g O, O

rowerem

www.commutebybike.com iy [, L3 [y Us

Mgpa éciez,ek rowerowych w 0, O, Os O, s

miejscowosci Y

XXX y P s s s
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Wskaznikiem poziomu D MaxSumo — Satysfakcja ze swiadczonych ustug mobilnosci, jest procent oséb

udzielajacych odpowiedzi [} i/lub [1,.

5.7 Poziom E — Aprobata dla oferowanych opcji mobilnosci

Poziom E MaxSumo — Aprobata dla oferowanych opcji mobilnosci, jest analizowany poprzez dokumentacj¢ lub

badania ankietowe.

Dokumentacja poziomu moze bazowa¢ na modelu w ponizszej tabeli.

Tabela 20: Tabela przyktadowych wskaznikéw aprobaty

WSKAZNIKI APROBATY Osoby Procent
Liczba osdb, ktore zarejestrowaty sig jako ,prébni podrézni” XX X %
Liczba oi()b, ktére zgtosity swoj udziat w kampanii ,podrézuj do pracy XX X %
rowerem

Przyktadowe pytania dla tego poziomu oceny zamieszczono ponizej.

Tabela 21: Przyktadowy kwestionariusz oceny aprobaty dla oferowanych opcji mobilnosci

Pytanie do os6b swiadomych ustug zarzadzania mobilnoscig w X (np. miejscu pracy):

Okresl swoja opinie wobec ponizszego stwierdzenia. Prosze zaznaczy¢ jedno pole w wierszu

o Nie Catkowicie

W petni sie | Zgadzam S
STWIERDZENIE zgadzam sie Zgagéam Z;;%dggem
W wyniku X / otrzymanych informaciji / ...
zaczatem/zaczetam rozwaza¢ mozliwosé 0 0 0 0
korzystania z innych $rodkow transportu w ! 2 8 4
ramach dojazdéw do A/B/C
XXX Ly P Ls Ly

Wskaznikiem poziomu E MaxSumo — Aprobatq oferowanych opcji mobilnosci, jest procent 0s6b udzielajacych
odpowiedzi [} i/lub [1,.

5.8 Poziom F — Korzystanie z oferowanych opcji mobilnosci

Zaréwno w ramach projektdw realizowanych przez okreslony okres czasu, jak i projektéw dlugoterminowych,
na poczatku zazwyczaj przewiduje si¢ okres probny.

Wiele projektéw wdrazanych jest przez okreslony okres, a nalezg do nich miesigczne kampanie promocyjne czy
tez okres probnego korzystania z transportu publicznego. Nawet w ramach dlugoterminowych projektéw lub
programéw zaktada sie okres probny, w ktérym odbiorcy maja za zadanie wyprébowac nowy wzorzec
zachowarni. Korzystanie z oferowanych opcji zazwyczaj mierzy si¢ pod koniec okresu prébnego. W projektach
dlugoterminowych, stopiefi wykorzystania tych opcji mierzy si¢ po okoto miesiacu.

Réznica pomigdzy korzystaniem z oferowanych opcji a na trwate przyjeta postawa lub zachowaniem, nie jest
istotna we wszystkich przypadkach, na przyktad wzgledem turysty odbywajacego jednorazowa podréz do
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okreslonego miasta. A nawet, gdy réznica ta ma znaczenie, nie zawsze mozliwe jest rozréznienie pomi¢dzy
wspomnianymi dwoma fazami.

Istnieje kilka r6znych sposobdw analizowania tego poziomu. Réznia si¢ one w znacznym stopniu pod wzgledem
ztozonosci, zatem, aby opisa¢ metodg pomiaru tego wskaznika, po§wigcono mu osobny punkt 5.12.

5.9 Poziom G - Satysfakcja z oferowanych opcji mobilnosci

Poziom G MaxSumo — Satysfakcja z oferowanych opcji mobilnosci jest miara opinii i zadowolenia osoby, ktéra
zdotata wyprébowaé promowany nowy typ podrézowania. Przyktadowe pytanie dla tego poziomu oceny
zamieszczono ponize;j.

Tabela 22: Przyktadowe pytanie umozliwiajace oceng satysfakcji z oferowanej opcji mobilnosci

Jak oceniasz X (wyprébowany typ transportu / dojazdy do pracy srodkami transportu
publicznego / korzystanie z systemu carsharing / ...)? Prosze zaznaczy¢ jedno pole

[1; Bardzo wysoko
[,  Wysoko
[l3  Aniwysoko, ani nisko

[4 Nisko

Lls  Bardzo nisko

Wskaznikiem poziomu G MaxSumo — Satysfakcja z oferowanych opcji mobilnosci, jest procent oséb

udzielajacych odpowiedzi [, i/lub [, (sposrdd tych, ktérzy wyprébowali oferowang opcje).

5.10 Poziom H - Postawy i zachowania w kontekscie diugoterminowym

Poziom H MaxSumo — Postawy i zachowania w kontekscie dtugoterminowym, ma na celu opisanie zaré6wno
istotnych nowych postaw wzgledem wybranego typu transportu/nastawienia do kwestii podrézowania, jak i
trwatych zmian preferowanego Srodka transportu/wzorca zachowan (po kilku miesigcach, a optymalnie po roku
od wdrozonego dziatania w zakresie zarzadzania mobilnoscia).

Nastawienie ludzi w kontekscie dlugoterminowym mierzy si¢ za posrednictwem modelu MaxSEM, czyli
subiektywnych czynnikéw personalnych, o czym mowa byta w punkcie 5.2.2.

Postawy i zachowania podréznych w kontekscie dtugoterminowym mozna monitorowaé poprzez zadawanie
pytan dotyczacych faktycznie wykorzystywanego typu transportu po kilku miesiacach, lecz optymalnie po
dluzszym czasie od wdrozenia dzialania w zakresie zarzadzania mobilnoscia.

Mozna korzysta¢ z tych samych pytai i tej samej metodologii, jak w przypadku badania sytuacji przed
wdrozeniem czy tez badania eksperymentalnego indywidualnych zachowan, co utatwia dokonanie poréwnania
pomigdzy wynikami badania zachowan przed projektem, w trakcie okresu probnego i w kontekscie
dlugoterminowym.

Istnieje kilka ré6znych sposobdw analizowania tego poziomu. R6zZnig si¢ one w znacznym stopniu pod wzgledem
ztozonosci, w zwiazku opis metod pomiaru tego wskaznika zamieszczono w punkcie 5.12.
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5.11 Poziom | — Wptyw na system

Pomiaru Poziomu I MaxSumo — Wptyw na system, dokonuje si¢ poprzez poréwnanie sytuacji przed i po
wdrozeniu dziatania w zakresie zarzadzania mobilnoscia. Czasami warto takze okresli¢ wywotane efekty w
trakcie dziatania poprzez poréwnanie sytuacji przed i w trakcie realizacji projektu.

Efekty te mozna opisywac jako zmniejszenie dystansu pokonywanego przez pojazdy, emisji zanieczyszczen,
zuzycia paliwa lub liczby zaparkowanych samochoddéw.

Tabela 23: Przyktadowa metoda okreslania wptywu na system

Przyklad analizy zakladu pracy przy wykorzystaniu dostepnych danych odnosnie do liczby podroézy
odbywanych co tydzien, poszczegélnymi Srodkami transportu:

Zmniejszenie dystansu pokonywanego pojazdami

Typ transportu 1: Liczba podrézy Srodkiem transportu 1 na tydzien * Sredni dystans w kilometrach na podréz
danym srodkiem transportu 1 * 45 tygodni = dystans pokonany Srodkiem transportu 1 na rok

Nalezy powtorzy¢ powyzsze obliczenie dla kazdego $rodka transportu az do uzyskania wartosci dystansu
pokonanego kazdym Srodkiem w ciggu roku.

Zmniejszenie emisji

Dystans pokonany w ciagu roku danym Srodkiem transport ul * emisja szkodliwych substancji danego Srodka
transportu 1 w gramach na kilometr.

Nalezy powtdérzy¢ powyzsze obliczenie dla kazdego srodka transportu az do uzyskania wartosci rocznej emisji
kazdego Srodka. Nastegpnie, podsumowaé wartoSci emisji uzyskane dla wszystkich srodkéw transportu.

Poréwnac¢ wyniki uzyskane przed i w trakcie/po wdrazania dziatania.

Poréwnad¢ wartosci emisji z kosztami w euro poniesionymi w ramach projektu.

Przetozenie liczby kilometréw pokonanych poszczegdlnymi Srodkami transportu na ograniczenie emisji spalin
moze okazac si¢ zadaniem bardzo trudnym. Nie jest mozliwe wykorzystanie pojedynczych wskaznikéw emisji,
jako ze réznia si¢ one znaczaco w zaleznosci od kraju, a nawet miasta. Jednakze zmiany w liczbie kilometréw
pokonywanych poszczeg6lnymi Srodkami transportu mozna juz poréwnywac.

Obliczone zmniejszenie pokonywanego dystansu mozna przetozy¢ na np. oszczgdnosci energii lub kosztow.

5.12 Monitorowanie zachowan podréznych

MaxSumo skupia si¢ na okreslaniu, czy wystapily jakiekolwiek zmiany w zachowaniach podréznych. Gtéwne
aspekty zachowar podréznych podlegajace analizie to migdzy innymi:

* preferowany typ transportu,
*  dlugos¢ podrézy,
* cel podrézy,
*  czestotliwo$¢ podrézowania.
Powyzsze informacje mozna uzyskac na wiele réznych sposobéw, takich jak:

* rejestrowanie podrézy w okreslonym okresie czasu (badania raz lub kilka razy dziennie),
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*  matryca ,,wykorzystania typ6w transportu”,

*  badanie “w trakcie podrézy”.

Sposéb pozyskiwania tych informacji zalezy od kilku czynnikéw, np. od mozliwosci gromadzenia danych,
doktadnego rodzaju wymaganych danych, wielkosci grupy adresatow, rodzaju badania oraz faktu, czy badanie
odnosi sig tylko do jednego, czy tez réznych celéw podrézowania.

Najlepiej jest korzystaé z tych samych pytan podczas badania uwarunkowan przed wdrozeniem, w trakcie
testowania oferowanej opcji mobilnosci oraz w ramach badania postaw ludzkich w kontekscie
dlugoterminowym. Utatwia to dokonanie poréwnan pomi¢dzy wynikami badania zachowan przed wdrozeniem
dziatania, w trakcie okresu prébnego i w kontekscie dtugoterminowym. Jezeli nie jest to mozliwe, wowczas
postugiwac si¢ mozna takze pytaniami retrospektywnymi, jednak nalezy liczy¢ sig¢ z tym, iz doktadnos$¢
uzyskanych danych moze nie by¢ rdwnie wysoka.

5.12.1 Rejestrowanie podrézy w okreslonym okresie czasu

Zachowania podréznych mozna analizowa¢ poprzez zadawanie pytan dotyczacych korzystania z poszczeg6lnych
typow transportu w okreslonym okresie czasu (kompletny dziennik podrézy) lub zadawanie pytari dotyczacych
korzystania z poszczegdlnych Srodkéw transportu w ramach okreslonych rodzajow podrézy (uproszczony
dziennik podrézy) w danym okresie czasu.

W przypadkach projektéw badawczych i niektérych rodzajéw projektéw wymagajacych bardzo precyzyjnej
oceny zgromadzonych danych, zaleca si¢ tworzenie kompletnego dziennika podrézy. Kompletny dziennik
podrézy zawiera mozliwie jak najbardziej szczegétowe odpowiedzi w kwestii podrdzy, jednak jego sporzadzenie
i analiza mogg okaza¢ si¢ wyjatkowo kosztowne.

W przypadku wielu projektéw zarzadzania mobilnoscia, dostepne zasoby sa dos$¢ ograniczone, zatem czgsto
zaktada sie, iz przewidziane dziatanie obejmowac bedzie wytacznie okreslony rodzaj podrézy. W takim
wypadku, z powodzeniem korzysta¢ mozna z uproszczonego dziennika podrézy. W celu sporzadzania
uproszczonego dziennika podrézy, zadaje si¢ pytania odnosnie do Srodkéw transportu i pokonywanych
dystansow.

To, z ilu dni sktadat si¢ bedzie okres badawczy uwzgledniony w uproszczonym dzienniku podrézy, zalezy od
wielkosci grupy adresatow, potrzeby szczegdtowych odpowiedzi oraz zmiennosci Srodkéw transportu. Jezeli
grupa docelowa sktada si¢ z wszystkich pracownikéw firmy zatrudniajacej kilkaset oséb, czgsto wystarczy
zapytaé ich o wykorzystywane srodki transportu w trakcie jedno- lub dwudniowego badania. Jezeli firma
zatrudnia mniej niz 50 pracownikéw, lepiej wéwczas pytac o srodki transportu wykorzystywane przez caty
tydzieni (siedem dni).

Pytajac o preferowany Srodek transportu dla konkretnych podrézy, mozna takze zapyta¢ o podstawowy Srodek
transportu oraz catkowity pokonywany dystans lub o dystans pokonywany poszczeg6lnymi §rodkami transportu
w okresie badania. Zapewnia to zebranie bardziej szczegélowych danych i umozliwia przeanalizowanie nawet
niewielkich zmian w strukturze preferowanych typdw transportu. Obydwie opcje nadajq si¢ do stosowania przez
jeden lub kilka dni. Mozna takze doda¢ lub dodefiniowac inne Srodki transportu, specyficzne dla lokalizacji, w
ktérej realizuje si¢ badanie (np. metro, kolej podmiejska).

Ponizsze przyklady odnosza si¢ do projektu dojazdéw do pracy, w ramach, ktérego zadawane sa pytania
odno$nie do dojazdéw do domu i miejsca pracy. Pytania, w razie konieczno$ci, mozna dostosowaé do innych
celéw podrézowania, na przyktad szkoly lub miejsc spgdzania wolnego czasu.
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Tabela 24: Przyktad 1 — Podstawowe typy transportu i catkowity dystans pokonywany w trakcie jedno-
/dwudniowego badania

Jaki pokonujesz catkowity dystans pomiedzy domem a miejscem pracy? kilometréw

Z jakiego gtéwnego srodka transportu skorzystates/skorzystatas dojezdzajac dzisiaj do
pracy?

[J; Samochodu — kierowca |5 Motoru/skutera
1, Samochodu — pasazer [ ]¢ Roweru
(|5 Autobusu " 17 Ruchu pieszego

[14 Tramwaju/pociagu/metra
Z jakiego gtéwnego srodka transportu skorzystasz dzisiaj w drodze do domu?
Opcje jak wyze;.

Z jakiego gtéwnego srodka transportu skorzystates/skorzystatas dojezdzajac wczoraj
do pracy?

Opcje jak wyzej.

Z jakiego gtéwnego srodka transportu skorzystates/skorzystatas wracajac wczoraj z
pracy?

Opcje jak wyze;.

Tabela 25: Przyktad 2 — Dystans pokonywany poszczegdlnymi Srodkami transportu w trakcie jedno-
/dwudniowego badania

Z jakich srodkow transportu skorzystates/skorzystatas dojezdzajac dzisiaj do pracy i
jaki pokonates/pokonatas dystans kazdym z nich? Prosze wypetic dla wszystkich
wykorzystanych srodkdw transportu

[y Samochodu — kierowca __ km |5 Motoru/skutera __km
[],Samochodu — pasazer _ km [ |s Roweru __km
[ |5 Autobusu ____km [ 1;Ruchu pieszego __ km
[14 Tramwaju/pociggu/metra __ km

Z jakich srodkow transportu skorzystasz dzisiaj wracajac z pracy?

Opcje jak wyze;.

Z jakich srodkow transportu skorzystates/skorzystatas dojezdzajac wczoraj do pracy?
Opcje jak wyzej.

Z jakich srodkow transportu skorzystates/skorzystatas wracajac wczoraj z pracy?

Opcje jak wyze;.

Tabela 26: Przyklad 3 — Dystans pokonywany poszczegdlnymi srodkami transportu w trakcie 7-dniowego
badania

Jakimi srodkami transportu podrozujesz do i z pracy? Okresl dystans pokonywany
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kazdym Srodkiem transportu, z ktérego korzystates/korzystatas w drodze do i z pracy w
ostatnim tygodniu (od poniedziatku 21. do niedzieli 27. kwietnia). Jedna podr6z moze taczy¢
kilka $rodkéw transportu. Zaznacz ostatnig kolumne, jezeli w danym dniu nie
pracowates/pracowatas.

Poniedziatek| Rower Pieszo Samochéd| Samochéd -| Autobus | Tramwaj | Motor/skuter | Nie byto mnie w
21 kwietnia - kierowca | pasazer pracy
Do pracy
....... km | ....km | ....km e km | km | L km ceeeen KM
Z pracy
....... km ceeeekm ceeeekm ceeeekm cekm | km ceeeekm
Wtorek Rower Pieszo Samochéd| Samochéd -| Autobus | Tramwaj | Motor/skuter | Nie byto mnie w
22 kwietnia - kierowca | pasazer pracy
Do pracy
....... km | ....km | ....km v km | km | km RN {4
Z pracy
....... km | ....km | ....km e km | km | L km ceeeen KM

Te same pytania dla srody, czwartku, piatku i soboty

Niedziela Rower Pieszo Samochéd| Samochdd -| Autobus | Tramwaj | Motor/skuter | Nie byto mnie w
27 kwietnia - kierowca pasazer pracy
Do pracy
....... km reeeekm reeeekm veeeekm | km | L km ceeeekm
Z pracy
....... km reeeekm ceeeekm ceeeekm ceeekm | km ceeeekm
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5.12.2 Matryca wykorzystania srodkéw transportu

Czasami zachowania podréznych korzystajacych ze wszystkich Srodkdw transportu sg bardziej interesujace, niz
preferowany typ transportu dla konkretnego rodzaju podrézy. W tym wypadku, postawe podréznych nalezy
przeanalizowa¢ poprzez seri¢ pytan dotyczacych ich zachowari jako podréznych w konkretnym okresie czasu, na
przyktad na przestrzeni miesiaca.

Matryca wykorzystania §rodkéw transportu powinna by¢ stosowana wytacznie w przypadkach, gdy mozliwosci
gromadzenia danych sa bardzo ograniczone, bowiem metoda ta nie dostarcza szczegétowych odpowiedzi.
Korzystajac z tej metody, trudno jest ocenié efekty projektu na poziomie systemu, poniewaz w tym przypadku
nie jest okreslany dystans pokonywany kazdym Srodkiem transportu.

Postugiwanie si¢ tego typu pytaniami daje mozliwos¢ obliczenia procentu oséb w grupie adresatéw, ktére w
okresie probnym skorzystaty z oferowanej opcji transportowej przynajmniej jeden raz, (Poziom F MaxSumo —
Korzystanie z oferowanej opcji mobilnosci).

Tabela 27: Przyktad 4 — Zachowanie podréznych korzystajacych z ré6znych srodkéw transportu

Jak czesto na przestrzeni ostatniego miesigca korzystates/korzystatas z... Prosze
zaznaczy¢ jedno pole w wierszu
5-7 dniw 2-4dniw | 1dzienw | 1dziehw | Mniej, nizraz .
. . . . - Nigdy
tygodniu tygodniu tygodniu | miesigcu w miesigcu
...samochodu jako
kierowca . 2 s Ha s e
...samochodu jako ] ] ] 0 [] []
pasazer 1 2 3 4 5 6
...roweru p L2 r g s e
...ruchu pieszego oy P s Lg s e
...autobusu p L2 r Lg s e
...tramwaju/metra oy P s Lg s e
...motoru/skutera p L2 r Lg s e

Jezeli celem badania jest wylacznie oszacowanie wptywu podejmowanych dziatai, mozna postuzy¢ sie tymi
samymi pytaniami, co w przyktadzie omawianym w punkcie 5.2.2.

Jezeli badanie stuzy do oceny efektéw zmiany poziomu §wiadomosci i zachowan transportowych, pytanie
zawarte w tabeli powyzej mozna wykorzysta¢ do analizowania grupy adresatéw, oceny zmiany §wiadomosci i
wyznaczania efektéw tego dziatania.

W odniesieniu do réznych pozioméw zmiany swiadomosci, mozliwe jest przegrupowanie odpowiedzi
znajdujacych si¢ w tabeli powyzej, tak, aby dopasowac je do kategorii ocenianego poziomu zmiany §wiadomosci
(punkt 5.2.2):

* 5-71 2-4 dni/tydzief > ‘czgsto’,

* 1 dziefi/tydziefi i 1 dziefi/miesiac > ‘okazjonalnie’,
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*  Mniej niz raz w miesiacu > ‘rzadko’,

* nigdy > ‘nigdy’

5.12.3 Badanie ,,w trakcie podroéozy”

Jezeli stosowany przez nas instrument zarzadzania mobilno$cig ma za zadanie zwigkszy¢ zakres korzystania z
okreslonych srodkéw transportu, w trakcie projektu mozna przeprowadzi¢ badania obejmujace konkretny srodek
transportu lub badania ,,w trakcie podrézy”. Dla przyktadu, jezeli dazymy do zwigkszenia udzialu autobusu w
podrézach, mozemy przeprowadzi¢ badania w pojazdach pytajac pasazerdw o nastgpujace kwestie:

Tabela 28: Przyktad badania “w trakcie podr6zy”

Jaki jest cel twojej podrozy?

(], Dom 1, Sklep
1, Praca [ 15 Odwiedziny u znajomych
[ 5 Szkota (g Rozrywka

Jak diuga (w km) jest podr6z? km

Jak czesto korzystates/korzystatas w zeszlym miesigcu z transportu publicznego w celu
odbycia takiej podrozy?

[1; 5-7 dni w tygodniu
[1, 2-4 dni w tygodniu
[13 1 dzien w tygodniu
[1, 1 dzien w miesigcu
[ls Mniej, niz raz w miesigcu

(s Nigdy

Czy zdarzylo ci sie wczesniej odby¢ te podréz samochodem?
[1y Zazwyczaj korzystam z samochodu, ale dzi$ nie mam takiej mozliwosci

[1o Zazwyczaj korzystam z samochodu, ale tym razem postanowitem/postanowitam
jechaé autobusem

[13 Korzystatem/korzystatam z samochodu, ale teraz regularnie korzystam z autobusu

[l4 Zazwyczaj korzystam z autobusu, a czasami z samochodu

W przypadku otrzymania odpowiedzi [, lub [1; nalezy zapytac respondentdw o przyczyny
zmiany srodka transportu na autobus (patrz punkt 5.13).
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5.13 Przyczyny zmian zachowan podréznych

Nalezy koniecznie zbadac takze, czy zmiany zachowan podréznych wynikaja z wdrazanego dziatania w zakresie
zarzadzania mobilnos$cig, czy tez z czynnikéw zewnetrznych. Mozna to osiagnaé, zwracajac si¢ bezposrednio do
respondentéw z pytaniem, dlaczego zmienili swoje nastawienie, nie wptywajac jednoczesnie w Zaden sposéb na
ich odpowiedz. Prawdopodobne powody zmian zachowan sa nastgpujace:

e dzialania w zakresie zarzadzania mobilno$cia;
* powody osobiste, takie jak zmiana miejsca zamieszkania lub pracy, przejscie na emeryturg;

* cechy systemu transportowego, takie jak obiektywna poprawa w zakresie kursowania pojazdéw
(wieksza czgstotliwos¢, nowe autobusy) lub subiektywna poprawa wywotana zmianami w postrzeganiu
ustug transportowych; lub

* inne czynniki zewnetrzne, takie jak podwyzki cen paliwa czy oplat parkingowych.

Ponizej zamieszczono przyktad pytania, pozwalajacego ustali¢, czy zmiana zachowania podréznych wywotana
zostala wdrozonym dzialaniem w zakresie zarzadzania mobilnoscia, czy tez opisanymi ponizej czynnikami
Zewngtrznymi.

Tabela 29: Przykladowe pytanie stosowane w celu ustalenia przyczyny zmiany zachowar podréznych

Gdy stwierdzona zostanie zmiana w zachowaniu podréznego, jej przyczyny mozna ustali¢
zadajgc nastepujace pytanie:

Dlaczego postanowites/postanowitas wyprobowac ten/zmieni¢ dotychczasowy
preferowany srodek transportu?

[1y Z uwagi na polepszenie $wiadczonych ustug

[1o Uczestniczytem/uczestniczytam w projekcie prébnym / za indywidualng namowg
(odpowiednio)

[1; Dowiedziatem/dowiedziatam sie o tym z radia/telewizji/plakatéw (w zaleznosci od
wykorzystywanych srodkéw przekazu)

[1, Nie mam juz samochodu

[15 Zbyt drogo jest dojezdzaé samochodem / korzystaé z parkingu
_lg Oszczedzam czas

[l; Zmienitem/zmienitam miejsce zamieszkania

[lg Zmienitem/zmienitam miejsce pracy

[lg Z uwagi na problemy zdrowotne

[140 Zinnego powodu:

5.14 Monitorowanie postepu w rozwoju swiadomosci

W celu monitorowania zmian w rozwoju $wiadomosci wedlug opisywanego modelu (np. stwierdzié, ze dane
osoby awansowaly z poziomu poczatkowego na dojrzaty), subiektywne czynniki personalne opisywane
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szczegbtowo w punkcie 5.2.2 mierzy si¢ zaréwno pod koniec realizacji kampanii, jak i 6 — 12 miesigcy po jej
zakonczeniu. Jezeli korzysta si¢ z grupy kontrolnej lub poréwnawczej, wskazniki te (postep zmiany
Swiadomosci) mierzone sa zaréwno dla grupy objetej wdrozonym dziataniem, jak i grupy
kontrolnej/poréwnawczej.
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6 Zatacznik 2: Projekty przyktadowe

W ponizszych przyktadach projektéw, pola jasnoniebieskie wypetniane sa na etapie planowania projektu, zas w
ciemnoniebieskich umieszczone zostaly wyniki monitorowania i oceny podejmowanych dziatain wedlug

MaxSumo.

6.1 Przykiad 1 — Projekt ,,probnych podréznych”

W ponizszych tabelach zawarto dodatkowe informacje odnos$nie projektu ,,prébnych podréznych”.

Tabela 30: Cele ogolne, grupy adresatow, ustugi i opcje mobilnosci w ramach projektu ,,prébnych

podréznych”.

Cele ogdlne

Grupy
adresatow

Ustugi
mobilnosci

Oferowana

opcja
mobilnosci

Istotg projektu byto przekonanie uzytkownikow samochodéw do zerwania z tym
przyzwyczajeniem i dojezdzania do pracy autobusem w celu zmniejszenia negatywnego
wptywu samochodu na $rodowisko i zattoczenia motoryzacyjnego na drogach miejskich.

Celem ogélnym projektu wyznaczonym przez wtadze lokalne byto osiggniecie bardziej
zrbwnowazonego $rodowiska naturalnego i ograniczenie zattoczenia motoryzacyjnego.

Celem ogolnym przedsigbiorstwa komunikacji miejskiej byto zachecenie wigekszej liczby
uzytkownikéw do korzystania z autobuséw. Obydwa podmioty zainteresowane byty
poznaniem opinii ludzi korzysta nianie korzystajacych z autobuséw, aby méc usprawnic
Swiadczone ustugi transportowe i docelowo zwigkszy¢ liczbe uzytkownikow.

Bezposrednia grupa adresatow:

Pracownicy dwéch duzych zaktadow pracy:
piekarni ,Oles” oraz szpitala, szczeg6lnie
osoby zamieszkujace miejscowosci z
dobrym dojazdem do kazdego z zaktadow
pracy, ktére standardowo korzystajg z
samochoddéw osobowych.

Dla bezposredniej grupy adresatow:

Zroznicowane materiaty informacyjne oraz
okres prébny, w ktérym oferowany jest
darmowy transport publiczny.

W celu nakfonienia uzytkownikéw
samochodéw do udziatu w projekcie, w
firmach organizowane sg spotkania
informacyjne. W ramach projektu
dostarczane sg szczegoétowe informacje i
porady, a takze darmowe bilety autobusowe
dla kierowcéw samochoddéw gotowych do
wyprébowania srodkéw transportu
publicznego.

Dla bezposredniej grupy adresatow:

Dojazd do pracy transportem publicznym
zamiast samochodem
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Posrednia grupa adresatow:

Kadra kierownicza wybranych
przedsiebiorstw.

Dla posredniej grupy adresatow:

Informacje odno$nie do mozliwosci udziatu w
projekcie probnych podréznych.

[Nie dotyczy]

Soccsssiul Trave Awarenass Campaigns
& Vioiity Marnacernent Strategies M a X



Tabela 31: Cele szczegélowe projektu ,,probnych podréznych”.

m Cele szczegotowe Rezultaty

ST o) 11 o) Co najmniej 80% pracownikéw (800 oséb) w firmach Nie odnotowano
wie o projekcie.

Aprobata Co najmniej 6% pracownikow (50 oséb) deklaruje Osiagnieto (patrz Tabela
che¢ udziatu w projekcie. 34, poziom E)

Korzystanie z Co najmniej 90% ,prébnych podréznych” (45 oséb) Osiagnieto (patrz Tabela
opciji faktycznie wyprobowuje opcje korzystania z transportu 34, poziom F)
publicznego przez co najmniej 3 dni w tygodniu na

mobilnosci - o
przestrzeni jednego miesigca.

Diugotrwate Co najmniej 50% ,prébnych podréznych” (25 oséb) Osiagnigto (patrz Tabela
postawy i nadal korzysta z transportu publicznego przez co 34, poziom H)
najmniej 3 dni w tygodniu.

zachowania

Wplyw na Emisja dwutlenku wegla spada o co najmniej 20 ton Nie osiagnieto (patrz
system na przestrzeni roku. Tabela 34, poziom I)

Zewngetrzne czynniki wptywajace na mozliwos¢ i cheé korzystania z transportu publicznego obejmuja
lokalizacje przedsigbiorstw, dostep do srodkéw transportu publicznego oraz wprowadzenie oplat parkingowych
w miejscach pracy.

Czynniki personalne: Obiektywne czynniki personalne w ramach tego projektu obejmuja zmiang warunkow
zamieszkania lub pracy, na przyktad przeprowadzke do nowego domu, nowa prace lub zmiang godzin pracy.
Subiektywne czynniki personalne w tym przypadku uwzgledniaja przyporzadkowanie oséb do odpowiedniego
poziomu zmiany $wiadomosci przed okresem prébnym, w trakcie okresu prébnego i po 12 miesiacach od
zakonczenia okresu probnego.
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Tabela 32: Swiadczone ushugi i opcje oferowane w ramach projektu ,,prébnych podréznych” wzgledem
posredniej grupy adresatow

Porom | wskamiki ] Reautaty

Dziatania i efekty Liczba przedsiebiorstw, ktore Team X, szpital, piekarnia Oles,
projektu otrzymaty list informacyjny Sondera

W sumie: 4 przedsiebiorstwa

Swiadomosé Liczba przedsigbiorstw Nie odnotowano
$wiadczonych ustug Swiadomych funkcjonowania

Sl e projektu ,prébnych podréznych”

Wykorzystanie Liczba przedsigbiorstw Team X, szpital, piekarnia Oles,
$wiadczonych ustug uczestniczacych w spotkaniach Sondera

mobilnosci e el W sumie: 4 przedsiebiorstwa
Satysfakcja ze Liczba przedsigbiorstw Nie odnotowano

$wiadczonych ustug zad.owolony’ch z funkcjor]c.)wania
projektu ,prébnych podréznych”

mobilnosci

Aprobata dla Liczba przedsigbiorstw, ktére Szpital, piekarnia Oles
interwencji w przystapity do projekiu W sumie: 2 przedsigbiorstwa
zakresie

zarzadzania

mobilnoscia

Oferowana
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Tabela 33 Uwarunkowania ogélne wdrazanego dzialania wedtug MaxSumo oraz ushugi $wiadczone w
ramach projektu ,,prébnych podréznych” wzgledem bezposredniej grupy adresatow

Czynniki
zewnetrzne
Czynniki
personalne

©
c
[
s
£
@
o
=
=
c
S
B
©
=
o
=
0
=)
o

Dziatania i
efekty projektu

Swiadomosé
swiadczonych
ustug
mobilnosci

Wykorzystanie
swiadczonych
ustug
mobilnosci

Satysfakcja ze
swiadczonych
ustug
mobilnosci

- Lokalizacja siedziby firmy
— Dostepnosé transportu publicznego
— Optaty parkingowe w miejscu pracy

Czynniki obiektywne:

— Miejsce zamieszkania
— Miejsce pracy

— Godziny pracy

Czynniki subiektywne:
— Poziom zmiany $wiadomosci

— Zachowania transportowe:
transportu podziat zadan
przewozowych w grupie prébnej

Srednia pokonywana odlegto$é
danym $rodkiem transportu na 1
podréz

Liczba/procent ,prébnych
podréznych”, ktérzy juz korzystajg z
transportu publicznego co najmniej 3
dni w tygodniu

Liczba:
— rozprowadzonych ulotek

— spotkan informacyjnych z
pracownikami

Liczba / procent pracownikéw
$wiadomych projektu ,prébnych
podréznych”

Liczba /procent przedsigbiorstw
uczestniczacych w spotkaniach
informacyjny

— Procent pracownikéw pozytywnie
nastawionych do materiatow
informacyjnych w ramach projektu
Lprébnych podréznych”

— Procent pracownikéw pozytywnie
nastawionych wobec projektu
,prébnych podréznych”
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Rezultaty

Bez zmian

Czynniki obiektywne:

—Dwie osoby uczestniczace w
projekcie zmienity miejsca pracy,
zatem nie zostaty uwzglednione w
badaniu uzupetniajgcym po 12
miesigcach

Czynniki subiektywne:
Poziom zmiany $wiadomosci:
— 0% na poziomie 12

— 100% na poziomie 3

— 0% na poziomie 4

Podziat transportu zadan
przewozowych:

— 5% transport publiczny

— 95% samochdd

Srednia odlegto$é podrézy na 1

podroz:

— samochodem: 25 km, autobusem:
26 km

Liczba os6b korzystajacych z
transportu publicznego co najmniej
3 dni w tygodniu:

0 oséb, 0% grupy prébnej

— Szpital: 170 ulotek, 1 spotkanie

— Piekarnia Oles: 47 ulotek, 1
spotkanie

W sumie ulotek: 217

W sumie spotkan: 2

Nie odnotowano

— Szpital: 243 osoby

— Piekarnia Oles: 27 oséb

W sumie 270 osob, tj. 27% calej
grupy adresatow

Nie odnotowano
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Tabela 34: Oferowane opcje i ogolne efekty projektu ,,prébnych podréznych” w bezposredniej grupie
adresatow



Oferowane opcje

Efekty ogolne

Aprobata dla
potencjalnych
opciji
mobilnosci

Korzystanie z
potencjalnych
opciji
mobilnosci

Satysfakcja z
oferowanych
opcji
mobilnosci

Diugotrwate
postawy i
zachowania

Liczba os6b gotowych na udziat
w projekcie i korzystajacych z
transportu publicznego co
najmniej 3 razy w tygodniu w
okresie probnym

— Zachowania podr6znych:
podziat zadan przewozowych
okresie probnym

Srednia odlegto$¢ pokonana
danym $rodkiem transportu na
1 podr6z w grupie probnej

Liczba/procent ,prébnych
podréznych”, ktorzy korzystajg
z transportu publicznego co
najmniej 3 razy w tygodniu w
okresie prébnym

— Poziom zmiany $wiadomosci

Liczba / procent ,prébnych
podréznych” zadowolonych z
transportu publicznego

Zachowania podroznych:
podziat zadan przewozowych w
dojazdach po 12 miesigcach od
zakonczenia projektu

Srednia odlegto$¢ pokonana
danym $rodkiem transportu na 1
podréz w grupie prébnej

Liczba/procent ,prébnych
podréznych”, ktérzy korzystajg z

transportu publicznego co
najmniej 3 razy w tygodniu

Poziom zmiany Swiadomosci
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Rezultaty

— Szpital: 44 osoby
—Piekarnia Oles: 10 oséb

W sumie 54 osoby, tj. 5% grupy adresatow

transportu podziat zadan przewozowych w
okresie prébnym:

Szpital: 85% transport publiczny, 15%
samochod

Piekarnia Oles: 90% transport publiczny, 10%
samochéd

W sumie: 86% transport publiczny, 14%
samochod

Srednia odlegto$é na 1 podrdz (w obydwu
przedsiebiorstwach):

— samochodem: 25 km, autobusem: 26 km

Liczba 0s6b korzystajacych z transportu
publicznego co najmniej 3 dni w tygodniu:
—Szpital: 90% (40 oséb)

— Piekarnia Oles: 100% (10 os6b)

W sumie 50 0s0b, tj. 92% grupy probnej

Poziom zmiany $wiadomosci (w obydwu
przedsiebiorstwach):

— 0 % na poziomie 1i 2

— 9 % na poziomie 3

— 91 % na poziomie 4

— Szpital: 38 0séb (86%)
— Piekarnia Oles: 9 0s6b (90%)
W sumie 47 osoby, tj. 87% grupy docelowej

transportu podziat zadan przewozowych po
okresie probnym:

Szpital: 35% transport publiczny, 65%
samochod

Piekarnia Oles: 58% transport publiczny, 42%
samochod

W sumie: 39% transport publiczny, 61%
samochod

Srednia odlegto$é podrdzy w grupie probnej
— samochodem: 25 km, autobusem: 26 km

Liczba ,prébnych podréznych” korzystajacych
Z transportu publicznego co najmniej 3 dni w
tygodniu:

—Szpital: 28 0s6b (64%)

—Piekarnia Oles: 7 0s6b (70%)

W sumie: 35 os6b, 65% grupy prébnej

Poziom zmiany $wiadomosci:
— 0% na poziomie 12

— 35% na poziomie 3

— 65% na poziomie 4
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Wptyw na — Zmiana $rodka transportu Zmniejszenie liczby wykorzystania

system — Zmniejszenie odlegtosci samochoddéw o 34 punkty procentowe.
pokonywanej pojazdami w — Wozrost wykorzystania transportu
ciggu roku publicznego o 34 punkty procentowe, tj.
— Zmniejszenie emisji CO, w 110.000 km na rok
ciggu roku — 18 ton COz rocznie
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6.2 Przykiad 2 - Kampania marketingowa dla nowych mieszkancéow

Ponizej zaprezentowany zostal przyktad projektu pilotazowego, ktéry skierowany jest do nowych mieszkancéw
pewnego niemieckiego miasta. Projekt obejmuje dystrybucj¢ materialéw informacyjnych dotyczacych lokalnych
opcji zréwnowazonego transportu. W okresie probnym, nowi mieszkaicy miasta losowo przypisani zostali do
grupy wdrazanego dzialania i grupy kontrolnej. Grupa wdrazanego dziatania (bezposrednia grupa adresatow)
otrzymywata informacje i miala mozliwo$¢ zamawiania dodatkowych materiatléw poprzez wystanie kartki
pocztowej lub zwrdcenie si¢ z prosba o dalsze porady telefonicznie. Przy okazji rozméw telefonicznych,
podawane byty konkretne informacje, a nastgpnie wysytane do uczestnikéw dodatkowe materiaty. Po
zakonczeniu okresu realizacji kampanii, przeprowadzono rozmowy z cztonkami obydwu grup, zapytujac o ich
codzienne przyzwyczajenia transportowe, natomiast w grupie wdrazanego dziatania, uczestnicy dodatkowo
proszeni byli o wyrazenie zdania na temat samej kampanii i materialéw informacyjnych.

Zasadniczym celem projektu bylo przekonanie maksymalnie licznej grupy nowych mieszkadicéw miasta o
zasadnosci korzystania z lokalnych srodkéw zréwnowazonego transportu. Mialo to na celu ograniczenie
uzytkowania samochodéw osobowych i zmniejszenia zatloczenia motoryzacyjnego, a co za tym idzie, uzyskania
bardziej zréwnowazonego srodowiska i polepszenia jakosci powietrza. W tym celu, w ramach projektu
oferowano informacje na temat Srodkéw transportu publicznego (lokalnych i regionalnych), roweréw
(parkingéw, tras rowerowych/rekreacyjnych), ruchu pieszego (np. najbardziej atrakcyjnych tras spacerowych),
systemu carsharing, miejsc i optat parkingowych, parkingéw pozamiejskich (typu park & ride), a takze
prébnych biletéw tygodniowych na transport publiczny oraz rabatowych lokalnych biletéw miesigcznych
(dostgpnych w ramach zapiséw). Z uwagi na charakter tej kampanii, nie okre§lono bezposrednich celéw
szczegbtowych przed rozpoczeciem projektu. W projekcie nie wyrdzniono takze posredniej grupy adresatow.

Tabela 35: Cele ogolne, grupy adresatéw, ustugi i opcje mobilnosci w ramach kampanii marketingowej dla
nowych mieszkancéw

Cele ogolne Zadaniem projektu jest ograniczenie korzystania z samochodéw osobowych.

Celem ogolnym projektu wyznaczonym przez wtadze lokalne jest osiagniecie bardziej
zrownowazonego $rodowiska naturalnego (szczegdlnie polepszenie jakosci powietrza i
zmniejszenie emisji CO,) oraz ograniczenie zattoczenia motoryzacyjnego.

Grupa Grupa adresatow sktada sie z jednostek, ktére niedawno przeprowadzity sie na teren
adresatow miasta, gdzie realizowana jest kampania marketingowa.

Ustugi 5000 osobom, ktére przeprowadzity sie do nowego miasta, wysytane sg informacje
mobilnosci dotyczace dostepnych opcji mobilnosci. Uczestnicy kampanii otrzymuijg takze ,karte
serwisowg”, umozliwiajgca zamowienie dodatkowych materiatow, a takze
jednotygodniowe bezptatne bilety prébne, o ile zgodzg sie na udostepnienie swego
numeru telefonu. Z osobami, ktére zaméwig dodatkowe materiaty informacyjne,
organizatorzy kontaktujg sie telefonicznie w celu dostarczenia zindywidualizowanych
porad na temat korzystania z poszczegoélnych srodkéw transportu.

Oferowana Podrézowanie $rodkami transportu publicznego, rowerem i pieszo
opcja
mobilnosci

Zewnetrzne czynniki wplywajace na mozliwos¢ i cheg¢ korzystania z transportu publicznego, roweréw i ruchu
pieszego obejmuja migdzy innymi dostep do Srodkéw transportu publicznego i Sciezek rowerowych oraz optaty
parkingowe w dzielnicach mieszkaniowych.
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Czynniki personalne: Obiektywne czynniki personalne w ramach tego projektu obejmuja miejsce
zamieszkania, wiek, pte¢ i dochody. Subiektywnym czynnikiem personalnym jest w tym przypadku poziom
zmiany zachowan. Czynnik ten jest analizowany sa zaréwno przed wdrozeniem dziatania, jak i po 3 miesigcach
od jego realizacji.
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Tabela 36: Uwarunkowania ogélne wdrazanego dzialania wedtug MaxSumo oraz ushlugi $wiadczone w

ramach kampanii marketingowej dla nowych mieszkancéw

porom | fwskaznii | renutay

©
c
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£
@
o
=
'z
c
S
B
©
=
o
=
e}
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o

Czynniki
zewnetrzne

Czynniki
personalne

Dziatania i
efekty projektu

Swiadomosé
Swiadczonych
ustug
mobilnosci

Wykorzystanie
Swiadczonych
ustug
mobilnosci

Satysfakcja ze
swiadczonych
ustug
mobilnosci

Czynniki obiektywne:

— Miejsce zamieszkania

— Wiek

- Pte¢

— Dochody

— Dostepno$¢ samochodu

— Liczba osob w gospodarstwie

—Liczba dzieci w gospodarstwie

Czynniki subiektywne:
— Poziom zmiany $wiadomosci

Podziat zadan przewozowych:

— Procent podr6zy samochodem

— Procent podr6zy srodkami
transportu publicznego

— Procent podr6zy rowerem/pieszo

Srednia odlegto$é pokonywana
danym $rodkiem transportu na 1
podréz

Srednia liczba podrézy dziennie

Liczba:

— Zestawdw informacyjnych (w tym
karty serwisowe)

— Dodatkowe materiaty informacyjne

— Bezposrednie porady telefoniczne

Procent nowych mieszkancéw, ktérzy:
— zamowili dodatkowe materiaty
informacyjne

—skorzystali z porad telefonicznych

Procent nowych mieszkancéw

nastawionych:

— pozytywnie wzgledem materiatow
informacyjnych

—pozytywnie wzgledem porad
telefonicznych (sposréd tych, ktérzy
z nich skorzystali)
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Nie odnotowano

Nie stwierdzono istotnych réznic
pomiedzy grupg wdrazanego
dziatania i kontrolng w zakresie
subiektywnych i obiektywnych
czynnikéw personalnych

Poziom przed interwencjg
wdrozeniem dziatania:

— 55% na poziomie 1

— 15% na poziomie 2

— 11% na poziomie 3

— 19% na poziomie 4

Podziat zadan przewozowych przed
wdrozeniem dziatania:

— samochéd: 39%

— transport publiczny: 32%

— rower/ruch pieszy: 29%

Srednia odlegto$é na 1 podréz:
— samochodem: 33 km, transportem
publicznym: 15 km

Srednia liczba podrézy dziennie: 3,9

— 5000 nowych mieszkancow

otrzymato zestawy informacyjne

— 1813 0s6b otrzymato dodatkowe
materiaty informacyjne

— 955 0s6b otrzymato bezposrednie
porady telefoniczne

Nie odnotowano

- 36,3% (1813 0s6b) zaméwito
dodatkowe materiaty informacyjne

— 19,1% (955 oséb) skorzystato z
porad telefonicznych

— 55% (2750 os6b) zadowolonych z
materiatéw informacyjnych

— 75% (716 o0s6b) zadowolonych z
porad telefonicznych
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Tabela 37: Oferowane opcje i ogolne efekty kampanii marketingowej dla nowych mieszkaricow

&
)
<%
o
)
c
]
3
o
£ )
]
o
o

Aprobata dla
potencjalnych
opciji
mobilnosci

Korzystanie z
potencjalnych
opciji
mobilnosci

SEWA LI WA
potencjalnych
opciji
mobilnosci

Procent nowych mieszkancéw,

ktorzy:

— zamdéwili bilet prébny

— twierdza, ze sprébujg korzysta¢ z
alternatywnych srodkéw
transportu w kolejnych tygodniach

Podziat na tryby transportu:

— Procent podr6zy samochodem

— Procent podrézy srodkami
transportu publicznego

— Procent podrézy rowerem/pieszo

Srednia odlegto$é pokonywana
danym $rodkiem transportu na 1
podréz

Przecietna liczba podrézy dziennie

— 18% os6b zamoéwito bilet prébny

—13% o0s06b twierdzi, ze sprobuje
korzystania z alternatywnych $rodkéw
transportu

Podziat zadan przewozowych w trakcie
wdrazania dziatania:
Grupa kontrolna :

— samochdd: 40%
— transport publiczny: 31%

— rower/ruch pieszy: 29%
Grupa interwencyjna wdrazanego
dziatania:

— samochdd: 34%
— transport publiczny: 39%
— rower/ruch pieszy: 27%

Srednia odlegtos$é na 1 podrdz:

— samochodem: 33 km, transportem
_ publicznym: 15 km

Srednia liczba podrézy dziennie: 3,9

Nie odnotowano
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Dlugotrwate
postawy i
zachowania

Podziat zadan przewozowych:

— Procent podrézy samochodem

— Procent podr6zy srodkami
transportu publicznego

— Procent podrézy rowerem/pieszo

Srednia odlegto$é pokonywana
danym $rodkiem transportu na 1
podréz

Przecietna liczba podrézy dziennie

Czynniki subiektywne:
— Poziom zmiany swiadomosci

Zmiana $rodka transportu (podziat
zadan przewozowych)
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Podziat zadan przewozowych w
dojazdach po 3 miesigcach od wdrozenia
dziatania:

Grupa kontrolna :

—samochéd: 40%
—transport publiczny: 31%

—rower/ruch pieszy: 29%
Grupa wdrazanego dziatania:

—samochdd: 36%
—transport publiczny: 37%
—rower/ruch pieszy: 27%

Srednia odlegto$é na 1 podréz:

—samochodem: 33 km, transportem
publicznym: 15 km

Srednia liczba podrézy dziennie: 3,9

Poziom zmiany $wiadomosci po 3
miesigcach od wdrozenia dziatania:
Grupa kontrolna :

— 55% na poziomie 1

— 15% na poziomie 2

- 11% na poziomie 3

— 19% na poziomie 4

Grupa wdrozonego dziatania :
— 48% na poziomie 1

— 17% na poziomie 2

— 12% na poziomie 3

— 23% na poziomie 4

— Zmniejszenie wykorzystania

samochodéw o 4 punkty procentowe

— Wozrost wykorzystania transportu
publicznego o 6 punktéw procentowych

Ale: Czesciowo kosztem ruchu pieszego/

rowerowego
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Zatacznik 3: Szablony MaxSumo - Plan monitorowania i oceny

7.1 Szablon 1: Cele ogdlne, grupy adresatow, swiadczone ustugi i
oferowane opcje mobilnosci

Z ponizszego szablonu korzysta si¢ w poczatkowej fazie projektu, przy okazji definiowana celéw ogdlnych, grup
adresatéw, Swiadczonych ustug i oferowanych opcji mobilnosci. Nalezy wypetni¢ puste pola.

Projekt:

Cele ogdlne

Grupy Bezposrednia grupa adresatéw: Posrednia grupa adresatéw:
adresatow

Swiadczone | Dla bezposredniej grupy adresatow: Dla posredniej grupy adresatow:
ustugi

Oferowana Dla bezposredniej grupy adresatéw: [Nie dotyczy]
opcja
mobilnosci
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7.2 Szablon 2: Poziomy oceny - cele, wskazniki, metody i koordynacja w
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czasie

Z ponizszego szablonu korzysta si¢ w poczatkowej fazie projektu, przy okazji definiowana celow ogélnych, grup
adresatéw, §wiadczonych ustug i oferowanych opcji mobilnosci dla bezposredniej grupy adresatow oraz, w

odpowiednich przypadkach, posredniej grupy adresatéw. Nalezy wypetnié puste pola.

Projekt:

Bezposrednia grupa docelowa

Poziom

Cele
szczegotowe

Wskazniki

Metody

Kiedy

Dzialania i efekty
projektu

Swiadomosé
Swiadczonych
ustug
mobilnosci

Swiadczone ustugi

7

Wykorzystanie
Swiadczonych
ustug
mobilnosci

Satysfakcja ze
Swiadczonych
ustug
mobilnosci

Aprobata dla
oferowanych
opcji mobilnosci

Korzystanie z
oferowanych
opcji mobilnosci

Oferowane opcje

Satysfakcja z
oferowanych
opcji mobilnosci

Efekty ogdlne

Postawy i
zachowania w
kontekscie
diugoterminowym
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Wptyw na
system

Projekt:

Posrednia grupa adresatéw

Poziom

Cele
szczegotowe

Wskazniki

Metody

Kiedy

Dzialania i efekty
projektu

Swiadomosé
Swiadczonych
ustug mobilnosci

Wykorzystanie
Swiadczonych
ustug

7

Swiadczone ustugi

Satysfakcja ze
Swiadczonych
ustug mobilnosci

Rezultaty

Aprobata dla
interwencji w
zakresie
zarzadzania

mobilnoscia
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Partnerzy projektu MAX:

Austrian Instytut Badan nad Mobilnoscig, FGM-
AMOR (lider projektu) — Austria

ILS Institut fir Landes- und
Stadtentwicklungsforschung gGmbH, ILS — Niemcy

Equipo de Tecnicos en Transporte y Territorio, ETT
— Hiszpania

Lyle Bailie International Limited — Wielka Brytania
Timo Finke Consult Aachen — Niemcy

Austriacki Instytut Standaryzacji — Austria

Uniwersytety
Instytut Badawczy Uniwersytetu w Pireusie — Grecja

Akademia Goérniczo Hutnicza w Krakowie — Polska

Centre National de la Recherche Scientifique —
Francja

Uniwersytet Central Lancashire — Wielka Brytania

Uniwersytet w Giessen, Instytut Stosowanych i
Empirycznych Nauk Spotecznych — Niemcy

Demonstrowane przyktady

Miejska Agencja Energetyczna w Almada,
AGENEAL - Portugalia

Przedsigbiorstwo Transportowe COTRAL — Wtochy

Miasto Talin — Estonia
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Mobiel 21 — Belgia

Eric N. Schreffler, Transportation Consultant — USA

FIT Consulting — Wtochy

Synergo — Szwaijcaria
Traject — Belgia

Trivector — Szwecja

Uniwersytet w Mariborze, Wydziat Budownictwa —
Stowenia

Uniwersytet Arystotelesa w Salonikach — Grecja

Napier University w Edynburgu — Wielka Brytania
Uniwersytet Otto-von-Guericke w Magdeburgu —

Niemcy

Politechnika Vilnius Gedimas w Wilnie — Litwa

Miasto Almada — Portugalia

Miasto Kortrijk — Belgia

Miasto Monachium — Niemcy

S.uccessiul Trave Awateness Campaigns
& Vioiity Marnacernent Strategies

MQaX



