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SPECYFIKA MONITORINGU ASPEKTU TRANSPORTOWEGO
W MONITORINGU JAKOSCI USLUG PUBLICZNYCH NA SZCZEBLU LOKALNYM

W artykule omowione zostaly kompetencje i zadania samorzqdu lokalnego w zakresie transportu. Ponadto przedstawiono
podstawowe informacje na temat monitoringu, w tym w szczegélnosci monitoringu ustug publicznych. Te dwie czesci sq tlem
do przedstawienia bardziej szczegélowo mozliwosci monitorowania aspektu transportowego na szczeblu lokalnym. Ponadto
omowiono specyfike monitoringu aspektu transportowego. W znacznej czesci wnioski zawarte w tej czesci artykutu wynikajg z
doswiadczen we wdrazaniu monitoringu jakosci ustug publicznych w kilku gminach Polski. W efekcie mogg by¢é one przydatne
przy wdrazaniu monitoringu aspektu transportowego w innych samorzqdach lokalnych. Monitoring, w tym takze monitoring
aspektu transportowego moze by¢ cennym narzedziem, musi by¢ jednak dobrze przygotowany — w przeciwnym razie naklady
Czasowe i finansowe jakie zostanq poswigcone na jego realizacje bedq stratq.

WSTEP

Monitoring staje sie zagadnieniem coraz bardziej rozpo-
wszechnionym w Polsce. Coraz wigcej samorzadéw lokalnych
wyraza nim swoje zainteresowanie, a ¢ze$¢ z nich podejmuje sie
wdrozenia systemu monitoringu jako$ci ustug publicznych.

Czescig monitoringu jakosci ustug publicznych jest aspekt
transportowy. Jednak na tle innych aspektéw wchodzacych w skfad
systemu monitoringu jako$ci ustug publicznych nie jest on najta-
twiejszy. Wynika to z licznych uwarunkowan i zmian kompetencii
samorzadu w tym zakresie, a przede wszystkim samej specyfiki
pomiaru tego aspektu. Niemniej jednak dobrze prowadzony monito-
ring aspektu transportowego w monitoringu jako$ci ustug publicz-
nych jest dodatkowq szansg na poprawe lokalnych drég i lokalnego
transportu zbiorowego, a nade wszystko szansa na poprawe jakosci
zycia mieszkancow.

1. ASPEKT TRANSPORTOWY NA SZCZEBLU
LOKALNYM

1.1. Podstawowe uwarunkowania ustawowe

Ustawa o samorzadzie gminnym w art. 7 ust. 1 wymienia za-
kres zadan wiasnych gminy [38]. W&rdd nich sg miedzy innymi
sprawy:

— gminnych drdg, ulic, mostéw, placéw oraz organizacji ruchu
drogowego;

— lokalnego transportu zbiorowego (przy czym zgodnie z art. 7
ust. 1a ustawy przepisu nie stosuje sie do gmin wchodzacych w
sktad zwigzku metropolitainego).

Przy czym jest to katalog otwarty. W efekcie gmina moze reali-
zowaé takze inne, nie wymienione w ustawie zadania. Natomiast
zadania wymienione w ustawie stanowig niejako zasadniczg cze$¢
jej dziatalnosci.

W ustawie o samorzadzie powiatowym nie wystepuje okresle-
nie zadania wlasne [36]. Niemniej jednak ustawa w art. 4, ust. 1
precyzuje, ze powiat wykonuje okreslone ustawami zadania pu-
bliczne o charakterze ponadgminnym w zakresie miedzy innymi
transportu zbiorowego i drég publicznych (przy czym zgodnie z art.
4 ust. 1a ustawy przepisu w zakresie transportu zbiorowego nie

stosuje sie do powiatow wchodzacych w sktad zwigzku metropoli-
talnego). Ponadto zgodnie z art. 4 ust 3 Ustawy o samorzadzie
powiatowym ustawy mogg okresla¢ inne zadania powiatu [36].

Sposdb okre$lenia zadan powiatu jest wyrazem realizacji za-
sady pomocniczo$ci. Powiat realizuje tylko zadania o charakterze
ponadgminnym, przez co mozna uzna¢ powiaty jako jednostki
uzupetniajace gminy w zakresie wykonywania zadan publicznych.
Ustawodawca w art. 4 ust. 6 Ustawy o samorzadzie powiatowym
wyraznie podkre$la autonomiczno$¢ zadar gminy od zadan powiatu
poprzez stwierdzenie, iz zadania powiatu nie moga w zaden sposéb
naruszac zakresu dziatania gminy [36].

1.2. Szczegdbtowe uwarunkowania ustawowe

Zasady i spos6b wykonywania zadan przez samorzad lokalny
unormowane sg nha ogot w odrebnych aktach prawnych. Sposréd
nich wymieni¢ nalezy w zakresie drog i transportu zbiorowego
zwilaszcza nastepujace ustawy:

— Ustawe o drogach publicznych [33];

— Ustawa o autostradach ptatnych [35];

— Ustawa — Prawo o ruchu drogowym [31];

— Ustawa — Prawo przewozowe [27];

— Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym [28];

— Ustawa z dnia o transporcie drogowym [37];

— Ustawa o swobodzie dziatalnosci gospodarczej [30];
— Ustawa o gospodarce komunalnej [32].

W mniejszym stopniu kwestie zwigzane z transportem w odnie-
sieniu do samorzadu lokalnego unormowane sg w Ustawie — Prawo
ochrony Srodowiska [34] oraz Ustawie 0 ochronie przyrody [29].

Ponadto kwestie zwigzane z transportem w odniesieniu do sa-
morzadu lokalnego regulujg szczegdtowe rozporzadzenia — np.
Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej w sprawie rozktaddw jazdy [24].

1.3. Uwarunkowania funkcjonalne

Aspekt transportowy w dziatalno$ci samorzadu lokalnego — bu-
dowa i utrzymanie lokalnych drdg, ulic, mostow, placéw oraz utrzy-
manie lokalnego transportu zbiorowego, stanowi w budzetach gmin i
powiatéw istotng czes¢. Koniecznos¢ racjonalnego gospodarowania
tymi Srodkami, a takze realizowanie licznych celéw — ekonomicz-
nych, spotecznych i ekologicznych, nakfania samorzady do formu-
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towania w miare mozliwo$ci spéjnej polityki w zakresie transportu

[por. 10].

Szczegolnie trudnym elementem aspektu transportowego w
dziatalno$ci samorzadu lokalnego, a przy tym istotnym dla miesz-
kancow, jest funkcjonowanie transportu zbiorowego. Jego specyfi-
ka, konieczno$¢ realizowania celéw zwlaszcza spotecznych i ekolo-
gicznych sg przyczynami, z powodu ktorych transport zbiorowy
poddany jest sterowaniu ze strony wtadz publicznych. W efekcie
skutkuje to podejmowaniem ingerencji w mechanizmy rynku.

Odpowiedzialno$¢ za organizowanie i regulowanie gminnego
transportu zbiorowego ponosza gminy, natomiast odpowiedzialno$¢
za organizowanie i regulowanie transportu zbiorowego pomiedzy
gminami ponoszg powiaty. Prowadzi to do pewnego naktadania si¢
kompetencji z racji tego, ze potaczenie miedzygminne petnig w
prawie kazdym przypadku réwnoczesnie role potaczen wewnatrz-
gminnych. Sytuacja ta komplikuje sie jeszcze bardziej na obszarach
aglomeraciji. W efekcie stosuje sie tam dwa rozwigzania:

— powierza sie $wiadczenie ustug komunikacyjnych jednej gminie
poprzez zawarcie porozumienia komunalnego i partycypacje
poszczegolnych gmin w kosztach z nim zwigzanych;

— tworzy si¢ zwigzki metropolitalne przejmujace kompetencie w
zakresie organizacji transportu zbiorowego.

W powyzszym kontekscie istotne jest tez to, ze wraz z wej-
$ciem w zycie Ustawy z dnia 8 marca 1990 r. 0 samorzadzie teryto-
rialnym [39] i powotaniem samorzadow gminnych, staly sie one
odpowiedzialne za zapewnienie ustug lokalnego transportu zbioro-
wego. W celu poprawy jakosci tego transportu, a takze zwiekszeniu
efektywno$ci ekonomicznej sukcesywnie oddzielano wiec funkcje
organizatora (regulatora) od funkcji przewozowej (realizacyjnej). W
efekcie powotywano w miastach zarzady komunikacji miejskiej jako
jej organizatoréw w imieniu wtadz publicznych. Waznym elementem
tych zmian byto dazenie do wprowadzenia konkurencji w dziatalno-
$ci przewozowej.

2. MONITORING JAKOSCI USLUG PUBLICZNYCH

2.1.  Specyfika monitoringu

Mniej wiecej do lat 80-tych XX w. w Polsce stowo monitoring
byto kojarzone prawie wytacznie z dwoma dziedzinami — edukacjq i
ochrong $rodowiska. Jednak sytuacja od tego czasu mocno sie
zmienita, a monitoring zacza}t by¢ coraz czesciej wykorzystywany
takze w innych dziedzinach. Korzysta¢ z niego zaczgta tez admini-
stracja publiczna [11]. Wynika to z:

1. Wzrostu $wiadomosci lokalnych elit co do ich roli w zarzadzaniu
rozwojem lokalnym. MozZna to prébowaé powigzaé z probg cze-
Sci polskich samorzadow wyjscia z tradycyjnego administrowa-
nia sektorem publicznym (Public Administration) i podazanie za
nowymi procesami zachodzacymi w najbardziej rozwinietych
krajach, czyli za New Public Management majacym za punkt
odniesienia dziatalnosci samorzadu rynek i konkurencyjno$¢
oraz za New Public Governance stawiajace w centrum spote-
czenstwo obywatelskie pojmowane jako sie¢ organizacji i po-
wigzan spotecznych [20; 21].

2. Rosnhacych potrzeb administracji publicznej — przede wszystkim
zwigzanych z uzyskiwaniem w sposob ciagly i kompleksowy ob-
razu sytuacji na ich terenie oraz informacji na temat realizowa-
nych przez nie polityk, interwenciji itd. [18].

3. Przyjecia Polski do Unii Europejskiej co miato przetomowe
znaczenie dla przyspieszenia implementacji monitoringu w rea-
liach polskiej administracji publicznej [por. 8; 23; 40] i niejako
wymusito rozwdj tego typu badan, ale tez umozliwito relatywnie
tatwe pozyskiwanie $rodkéw finansowych na ich przeprowadza-
nie [18].
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Przy szerokim znaczeniowo ujeciu monitoring mozemy pojmo-
wacé jako ogélnie rozumiany proces regularnego gromadzenia i
analizy danych (jakosciowych i ilosciowych), jak rowniez jako sys-
tematyczne pomiary okreslonych zjawisk, przeprowadzane przez z
géry okreslony czas, najczesciej w $cisle ustalonych przedziatach
czasowych oraz wedtug doktadnie okreslonych metod i obejmujace
okre$lony przedmiot badan [5].

Aktualnie monitoring jest powszechnie traktowany jako narze-
dzie niezbedne do prawidtowego zarzadzania rozwojem oraz sku-
tecznego rozpoznawania stanu i zmian zachodzacych w przestrzeni
geograficznej i sferach aktywnosci cztowieka [9].

Szczegblnym rodzajem monitoringu jest monitoring jakoci
ustug publicznych. Jest on w szczegdlnosci dedykowany do stoso-
wania przez samorzady. Moze by¢ przez nie wykorzystywany jako
narzedzie [17]:

— do ponoszenia jakosci zycia mieszkancow danej jednostki sa-

morzadowe;j [por. 2; 14; 15; 22];

— usprawniania funkcjonowania poszczegdlnych instytucji samo-

rzadu — czyli do poprawy zarzadzania [por. 26];

— cywilizowanie dyskursu spotecznego — co przyczynia sie tez do

ugruntowywania demokracii [por. 21].

Przy czym wykorzystanie monitoringu jako$ci ustug publicz-
nych do podniesienia jakosci zycia mieszkancow nalezy uzna¢ za
nadrzedny wzgledem dwéch pozostatych [17].

2.2. Modelowanie monitoringu

Na polityke samorzaddéw terytorialnych, w tym takze na $wiad-
czone przez nie ustugi publiczne, mozna spojrze¢ przez pryzmat
wielu modeli koncepcyjnych. Sa to chociazby [16; 19]:

— program rozwoju instytucjonalnego PRI [7],

— adaptacyjny cykl podejmowania decyzji OODA (Observe,
Orient, Decide, Act) [1],

— cykl Deminga PDCA (Plan-Do-Check-Act) [3].

Odnoszac ostatni z wymienionych modeli do polskich realiow
zarzadzania rozwojem, wyrozniamy cztery nastepujace po sobie
grupy dziatan opartych na sekwencyjnosci podejmowanych dziatan
w ukfadzie Zaplanuj-Wykonaj-Sprawdz-Dziataj [5]:

1. Planowanie - czyli ustanawianie polityk rozwoju, okre$lanie
celdw, priorytetéw, procedur oraz warunkéw ich operacjonali-
zacj.

2. Wykonanie — bazujgce na podejmowaniu dziatan zmierzaja-
cych do wdrazania i realizacji zatozen polityk.

3. Sprawdzanie — polegajace na biezacym monitoringu i kontroli
prowadzonych dziataf (nakierowanych na osiggniecie zdefi-
niowanych celéw, itd.) oraz biezace sprawdzenie warunkow
prowadzenia tych dziatan.

4.  Utrzymanie lub poprawianie — polegajace na utrzymaniu funk-
cjonowania procedur jesli stwierdzono ich poprawne dziatanie
lub wdrazanie dziatart naprawczych, korygujacych, itp. w opar-
ciu o dane uzyskane z procedur monitoringu i oceny wraz z
dostosowywaniem zatozen strategii do nowych uwarunkowan
ich realizacji.

W $wietle przedstawionego modelu monitoring jakosci ustug
publicznych sytuuje si¢ zasadniczo w zakresie etapu trzeciego, za$
jego istotnym rozwinieciem jest szeroko rozumiana ewaluacja reali-
zowanych przez samorzad dziatan, ktéra z kolei miesci sie w eta-
pach trzecim i w znacznej czesci czwartym [por. 13; 19].

2.3. Zasady sprawnego monitoringu jakosci ustug publicz-
nych
Aby monitoring jako$ci ustug publicznych dziatat efektywnie
musi funkcjonowa¢ wedtug przyjetych zasad. Powinny byé one
ponadto akceptowane przez jego uczestnikéw. Jest to warunek



podstawowy, bez ktdrego trudne jest wypetnienie zasadniczego celu

monitoringu jako$ci ustug publicznych, jakim jest poprawa jakosci

tych ustug i w efekcie poprawa jakosci zycia mieszkancéw i przy-

jezdnych.
Mozna wyrézni¢ nastepujace zasady sprawnego monitoringu

jakosci ustug publicznych [4]:

1. Zaufanie.
Utatwia kontakty pomiedzy uczestnikami monitoringu — stajg
sie one czestsze, swobodniejsze i bardziej szczere. Nikt nie
musi obawiac sie, ze otwarte i precyzyjne przedstawienie pro-
bleméw i dylematéw moze zostac Zle odebrane.

2. Otwarto$¢ na uczestnikéw.
System monitoringu powinien by¢ otwarty na kazdego, kto
chce w nim uczestniczy¢ pod warunkiem przestrzegania jego
zasad i wziecia na siebie czesci odpowiedzialnosci za jego
funkcjonowanie. Pozwala to na wigczenie do systemu osob i
organizacji dziatajacych w sferach objetych monitoringiem — i w
efekcie wykorzystanie ich informacji i wiedzy.

3. Partnerstwo.
Dzieki niemu korzysta sie z lepszych zasobdw, poniewaz lepiej
mozna dopasowa¢ kompetencje réznych uczestnikéw monito-
ringu. Ponadto dochodzi do bardziej rownomiernego roziozenia
naktadow — zwlaszcza pracy. Dodatkowo partnerstwo chroni
najstabszych uczestnikéw, poniewaz decyduje sita argumen-
tow, a nie argument sity.

4.  Sieciowosc.
Polega na zadaniowej wspdtpracy w réznych konfiguracjach
0s6b i instytucji. Dzieki temu ludzie o bardzo r6znych do$wiad-
czeniach, informacjach i wiedzy wspétpracujq ze soba. Powin-
no to skutkowa¢ szybszym i bardziej trafnym rozpoznaniem
probleméw oraz wytonieniem skutecznych rekomendacii stuza-
cych ich zazegnaniu.

5. Przejrzystosc.
Intencje, dziatania i efekty prac w ramach monitoringu nie po-
winny by¢ tajemnicg dla jakichkolwiek uczestnikéw monitorin-
gu. Przejrzysto$é buduje kulture zaufania i otwarto$ci.

6. Rdznorodnosc.
Dzigki niej na badane zjawiska moga spojrze¢ osoby 0 réznych
dos$wiadczeniach i kompetencjach zawodowych, o odmiennych
punktach widzenia i odniesienia. UmozZliwia to dokonanie pel-
niejszej diagnozy i wypracowanie lepszych rozwigzan.

7. Elastycznos¢.
Monitoring powinien by¢ otwarty na zmiany. Jezeli np. zmienia
sig dostepnos¢ danych, zmieniajg sie uwarunkowania rozwoju,
zauwazane sg nowe problemy, to sam monitoring takze powi-
nien sie zmieniaé. Kurczowe trzymanie sie wczesniej przyje-
tych rozwigzan prowadzi do tego, ze cate narzedzie staje sie
nieefektywne.

8.  Kreatywnos$¢ i spontanicznosc.
Pozwala wyj$¢ poza utarte schematy i dostrzec pomijane do tej
pory zaleznosci. Warto wiec tworzy¢ warunki do tego, by tak
sie stato np. poprzez odformalizowanie etapu debaty nad wyni-
kami monitoringu.

9. Ukierunkowanie na dobro wspdine.
Monitoring nie moze by¢ ukierunkowany na realizacje intere-
sow najsilniejszych instytuciji lub grup. Dobro wspdlne powinno
by¢ poszukiwane na drodze otwartej debaty i wynikaC z wza-
jemnego porozumienia.

10. Otwarcie na $wiat.
Kazda gmina i powiat jest powigzana z otoczeniem. Na ich
rozwoj wptywajq liczne uwarunkowania zewnetrzne. Monitoring
powinien uwzglednia¢ te czynniki — i dostosowywaé si¢ do
zmieniajacej sie sytuacji zewnetrznej.

3. ASPEKT TRANSPORTOWY W PROPOZYCJI
MONITORINGU JAKOSCI USLUG PUBLICZNYCH
NA SZCZEBLU LOKALNYM

3.1. Zalozenia monitoringu jakosci ustug publicznych
na szczeblu lokalnym

Propozycja monitoringu jako$ci ustug publicznych na szczeblu
lokalnym, do ktérej odwotuje sie niniejsze opracowanie ma swoje
zrodto w wynikach projektu ,Wzorcowy System Regionalny Monito-
ringu Jakosci Ustug Publicznych i Jakosci Zycia” zrealizowanego w
Instytucie Badan nad Gospodarkg Rynkowg [4]. Propozycja ta jest
préba udoskonalenia tego narzedzia. Bazuje na zdobytych w trakcie
trwania projektu doswiadczeniach, ale tez podjetych juz po zakon-
czeniu projektu wdrozeniach monitoringu w samorzadzie lokalnym.

Monitoring nie moze by¢ celem samym w sobie. Jest i musi po-
zostac jedynie narzedziem do realizacji innych celéw. Stad istotne
jest wdrazanie monitoringu w nastepujacych etapach [4]:

1. ldentyfikacja potrzeb, celdéw i zakresu monitoringu.
Projektowanie systemu.

Decyzja o wdrozeniu systemu.

Gromadzenie danych i obliczenie wskaznikdw.

Raportowanie wynikéw.

Upowszechnianie wynikow.

Debata.

Rekomendacie dla programowania rozwoju.

PamietaC nalezy, ze znaczna czes¢ etapow jest powtarzana
wraz z kazdym pomiarem — zazwyczaj co rok. Wynika to z tego, ze
wdrozenie monitoringu ma sens jedynie przy zatozeniu jego konty-
nuacji w diuzszym okresie.

Podstawowym elementem kazdego systemu monitoringu jest
opracowanie wskaznikow. Opierajg sie one na czterech zrodtach
informacii:
danych statystycznych,
danych ewidencyjnych,
danych ankietowych,
danych z pomiaru bezpo$redniego.

Przy czym najmniejsze zastosowanie majg wskazniki opieraja-
ce sie na danych z pomiaru bezposredniego. Wynika to z tego, ze
sprawnie i trwale dziatajgcy monitoring musi sie cechowa¢ niskimi
naktadami sit i $rodkéw. Musi wiec by¢ mozliwy do realizowania
przy matym naktadzie pracy i mato kosztowaé. Natomiast pomiar
bezposredni czesto wymaga albo duzych naktadéw pracy, albo
duzych naktaddw finansowych.

Konieczno$¢ utatwienia wdrozenia monitoringu, zwigkszenia
jego utylitarnoSci i usprawnienia pdzniejszego diagnozowania de-
terminuje konieczno$¢ grupowania wskaznikéw. Stad zapropono-
wano dwupoziomowe grupowanie wskaznikow. Pierwszy poziom
tworzy szes¢ obszaréw ustug publicznych samorzadu lokalnego,
ktére uznano za fundamentalne (Administracja, Edukacja i Wycho-
wanie, Gospodarka Komunalna, Kultura i Wypoczynek, Pomoc i
Opieka, Srodowisko). W ramach kazdego z nich wyodrebniono
podobszary, do ktdrych przypisano poszczegdlne wskazniki.

Dwupoziomowa i zarazem modutowa struktura pozwala na ela-
styczny dobor przez samorzad wskaznikow w zaleznosci od tego,
czy jego celem jest ogdlne monitorowanie jakosci ustug publicz-
nych, czy tez monitorowanie wybranego aspektu.

Opracowany system wskaznikéw zawiera tzw. wskazniki gtow-
ne (pojedyncze i zbiorcze) oraz wskazniki wariantowe. Uzycie
trzech rodzajéw wskaznikéw ma na celu uczynienie wyboru wskaz-
nikow przez samorzad tatwiejszym i jednoczes$nie bardziej komplek-
sowym.

NN
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3.2. Zatozenia monitoringu aspektu transportowego jakosci
ustug publicznych na szczeblu lokalnym

W prezentowanej w niniejszym opracowaniu propozycji monito-
ringu jakosci ustug publicznych na szczeblu lokalnym aspekt trans-
portowy miesci sie bezposrednio w nastepujacych podobszarach
obszaru ,Gospodarka Komunalna” (tab. 1):

— stan ciggéw transportowych,
— stan zbiorowego transportu lokalnego.

System bezposredniego monitoringu aspektu transportowego
sktada sie z 6 wskaznikéw gtownych pojedynczych oraz 14 wskaz-
nikéw wariantowych do ktérych odsyta 5 wskaznikéw gtéwnych
zbiorczych (tab. 1).

Ponadto aspekt transportowy jest obecny posrednio w innych
elementach systemu monitoringu jakosci ustug publicznych. Sg to
nastepujgce podobszarach obszaru ,Srodowisko’:

— hatas,
— stan powietrza atmosferycznego.

Dla kazdego wskaznika przygotowano karte zawierajaca
wszystkie informacje stuzace jego wyliczeniu. Zawarte sg w niej
informacje porzadkowe (nazwa, numer, obszar, podobszar), infor-
macje doprecyzowujace (typ jednostki, opis wskaznika) i informacje
wdrozeniowe (czestotliwos¢ pomiaru, sposéb liczenia, opis zrodta
danych, interpretacja wyniku). MoZliwie syntetycznie i przejrzyscie
prezentuje ona wszystkie niezbgdne informacje stuzace przeprowa-
dzeniu pomiaru danego fragmentu zagadnienia oraz wasciwego
zinterpretowania uzyskanych wynikéw.

Caly system monitoringu jakosci ustug publicznych obejmuje
najwazniejsze zagadnienia, ktére mozna objgé monitoringiem na
szczeblu lokalnym. Jednak system monitoringu ma charakter otwar-
ty i kazdy samorzad moze uzupeini¢ zaproponowany zestaw o
wiasne wskazniki. Mogg one po pierwsze obejmowaé specyficzne i
jednoczesnie wazne aspekty danego zagadnienia, a po drugie
mogq by¢ lepiej dopasowane do konkretnej gminy lub powiatu. W
efekcie takze aspekt transportowy moze zosta¢ samodzielnie uzu-
petniony przez kazdy samorzad prowadzacy monitoring jakosci
ustug publicznych.

Przy tym kazdy samorzad realizuje monitoring w oparciu o zi-
dentyfikowane potrzeby i wyznaczone cele. W efekcie nie ma za-
zwyczaj ani potrzeby, ani uzasadnienia do korzystania z petnej puli

wskaznikdw. Wybierane do realizowania pomiaréw sg tylko te, ktére
moga skutecznie realizowaé potrzeby i cele [11].

4. DOSWIADCZENIA Z MONITORINGU ASPEKTU
TRANSPORTOWEGO JAKOSCI USLUG
PUBLICZNYCH NA SZCZEBLU LOKALNYM

41. Rekomendacje do monitoringu aspektu transportowego
jakosci ustug publicznych na szczeblu lokalnym

Podstawowg kwestig nad jaka trzeba sie zastanowi¢ przed
wprowadzeniem monitoringu jako$ci ustug publicznych, w tym takze
monitoringu aspektu transportowego, jest co chcemy wiedziec.
Jezeli jaki§ aspekt nas nie interesuje, to nie ma sensu go monitoro-
wac. Monitoring powinien by¢ tani — czyli wszedzie gdzie tylko to
mozliwe nalezy ogranicza¢ nakfady sit i $rodkéw na niego. Niemie-
rzenie aspektow, ktére nas nie interesujg spowoduje tez, ze monito-
ring bedzie miat duze szanse by¢ efektywny.

Powyzszy cel mozna osiagna¢ np. poprzez okreslenie, ktdre
cechy ustug publicznych sg kluczowe do zaspokojenia potrzeb
mieszkancoéw. Uzytecznym w tym wzgledzie moze by¢ analiza
istotno$ci i rezultatéw ustugi [por. 6].

Monitoring aspektu transportowego jakosci ustug publicznych
jest jednym z tych, ktére powodujg najwiecej trudnosci. Jest to
zwigzane przede wszystkim z tym, ze szczegdlnie przydatnymi
zrodtami informacji sg w tym przypadku dane ankietowe i dane z
pomiaru bezposredniego. Jednak oba sg albo pracochtonne, albo
kosztochtonne. W efekcie trudno jest je na state wdrozy¢. Niejedno-
krotnie wiec trzeba szukaC specyficznych rozwigzan, ktre pozwoli-
tyby uzy¢ wskaznikéw opartych na tych zrodtach danych [11].

Czasami zdarza sie, ze na terenie danej jednostki samorzado-
wej przeprowadzana jest cyklicznie ankieta. Na przyktad w Gdansku
jest to badanie w ramach tzw. ,barometru opinii mieszkarcéw na
temat wybranych probleméw miasta i polityki lokalnej” przeprowa-
dzane rokrocznie od 1996 r. W takiej sytuacji pytania z monitoringu
jakosci ustug publicznych mogg sta¢ sie statym elementem prze-
prowadzanego badania.

Pewne mozZliwo$ci obnizenia kosztéw pozyskania danych do
monitoringu moga_ przynies¢ rozwigzania techniczne. Na przyktad
jesli poszczegolne pojazdy komunikacji publicznej sg $ledzone

Tab. 1. Wskazniki aspektu transportowego w propozycji monitoringu jako$ci ustug publicznych na szczeblu lokalnym.

P dobszar Wskaznik gtowny

Wskaznik wariantowy

Jako$¢ i stan nawierzchni drog

Diugos$¢ drog w odpowiednim stanie technicznym
Diugos¢ drég wymagajacych remontéw i modemizacji do liczby mieszkancow

Poziom rozwoju Sciezek rowerowych
Stan ciggow trans-

Diugos¢ Sciezek rowerowych
Diugos¢ Sciezek rowerowych na powierzchnie jednostki
Diugos¢ Sciezek rowerowych na ludno$¢ jednostki

portowych

Ocena jakosci i stanu ciggéw komunikacyjnych

Ocena jakosci i stanu drog

Ocena jakosci i stanu $ciezek rowerowych

Ocena jakosci i stanu chodnikéw

Ocena bezpieczenstwa i stanu przej$¢ dla pieszych

Ocena o$wietlenia ulic i chodnikow

rowerem lub pieszo

Korzystajacy ze srodkow transportu zbiorowego, przemieszczania sig |

Punktualno$¢ kursowania transportu zbiorowego

Punktualno$¢ kursowania transportu zbiorowego (dane ewidencyjne)
Punktualno$¢ kursowania transportu zbiorowego (pomiar bezpo$redni)
Punktualno$¢ kursowania transportu zbiorowego (badania ankietowe)

Stan zbiorowego Czestotliwo$¢ kursowania transportu zbioro ego

transportu lokalnego - PP -
Stan i czysto$¢ pojazdéw transportu zbiorowego

Ocena przystankéw transportu zbiorowego

Ocena czystosci przystankow
Odsetek przystankéw z wiata,

Tabor przystosowany do przewozu 0s6b niepetnosprawnych

Potrzeba wprowadzenia transportu zbiorowego w miescie
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przez systemy kontroli ruchu GPS, to bardzo czesto istnieje mozli-
wos¢ fatwego wygenerowania zbiorczej informacji o ich punktualno-
§ci. Dzieki temu nie trzeba przeprowadzaé¢ ani badania ankietowe-
go, ani pomiaru bezpo$redniego [11].

Nalezy pamieta¢, ze znaczng cze$¢ danych dotyczacych
aspektu transportowego mozna uzyskaé z urzedu gminy, miasta lub
powiatu lub z jednostek mu podlegtych — np. zarzadu komunikacji
miejskiej albo zarzadu drég i zieleni. Ich pozyskanie jest czesto
bardzo proste, szybkie i tanie poniewaz informacje te albo znajdujg
sie w ewidencji tych podmiotéw, albo wyliczajg je one dla wiasnych
potrzeb.

Latwiej tez prowadzi¢ monitoring w mniejszych jednostkach —
zwlaszcza w niewielkich gminach. Osobg odpowiedzialng za moni-
toring bardzo czesto zostaje tam osoba wazna w strukturze lokalnej
witadzy, np. sekretarz gminy. Ponadto zazwyczaj istnieje duze zain-
teresowanie monitoringiem ze strony rady gminy, co czesto przeja-
wia si¢ bezposrednim zaangazowaniem w prace przewodniczacego
lub wiceprzewodniczacego rady gminy [por. 17].

4.2. Zagrozenia zwigzane z monitoringiem aspektu transpor-
towego jakosci ustug publicznych na szczeblu lokalnym

Jak juz wcze$niej zaznaczono w monitoringu aspektu transpor-
towego jakosci ustug publicznych na szczeblu lokalnym szczegblnie
przydatnymi zrédtami informacji sq dane ankietowe i dane z pomia-
ru bezposredniego. Oba jednak zrédta danych pozyskane nieodpo-
wiednim narzedziem lub w nieodpowiedni sposéb moga nie przed-
stawiaé obiektywnie sytuacji. Zle skonstruowana ankieta, nieodpo-
wiednio przeprowadzona lub przeprowadzona na nieodpowiednie;
prébie prawie zawsze bedzie skutkowaé btednym wynikiem. Pomiar
bezposredni, w ktérym zbyt duzg role odgrywa subiektywna ocena
badanego zjawiska réwniez nie zaowocuje wtasciwym wynikiem.

Wdrozenie monitoringu aspektu transportowego moze w skraj-
nych przypadkach prowadzi¢ do dziatah nieracjonalnych. Moze sie
to przydarzyé w dwoch sytuacjach:

1. Sformutowano na podstawie uzyskanych wynikéw monitoringu
btedne rekomendacje do dziatan.

2. Skupiono sie na poprawie wartosci wskaznika uzywanego w
monitoringu, zamiast na zdiagnozowaniu sytuacji i podjeciu
dziatah zmierzajacych do jej poprawy.

W pierwszym przypadku przyczyng moze by¢ btad popetniony
w czasie analizy uzyskanych wynikow, btad popetniony w czasie
wyciggania wnioskéw z wynikow lub btad popetniony podczas for-
mutowania rekomendacji do dziatah. W efekcie podejmowane sg
dziatania, ktére majg niewielkie szanse przyczyni¢ sie do poprawy
jakosci ustug publicznych.

W drugim przypadku mamy do czynienia z sytuacjg, w ktore;
podejmowane sg dziatania stuzace wytacznie poprawie konkretnego
wskaznika podczas kolejnego pomiaru w ramach monitoringu. W
ten sposéb odnotowywana jest poprawa w pomiarze, ale rzeczywi-
sta poprawa sytuacji moze by¢ niewielka lub by¢ osiggnieta zbyt
wielkim kosztem.

Przyktadem moze by¢ tu czestotliwo$¢ kursowania transportu
zbiorowego. W sposéb oczywisty zwiekszajaca sie czestotliwose
bedzie zawsze wplywata na wzrost jakoSci tej ustugi publicznej.
Jednak granicg tego wzrostu musi by¢ racjonalno$¢ ponoszonych w
zwigzku z tym kosztéw. Nie ma przeciez sensu zwiekszanie czesto-
tliwosci kursowania transportu zbiorowego do poziomu, ktdry
znacznie bedzie przewyzszat popyt na te kursy.

Innym przyktadem moze by¢ wyznaczenie wigkszej ilosci Scie-
zek rowerowych bez zadbania o ich jakosé. W efekcie wskaznik
mierzacy dtugos¢ Sciezek rowerowych wzrodnie, chociaz ich uzy-
tecznos¢ bedzie niewielka.

Zagrozeniem dla osiggania gtéwnego celu monitoringu jakim
jest podnoszenie jako$ci zycia mieszkancdw moze by¢ brak wiedzy
uczestnikéw monitoringu w zakresie najlepszych rozwigzan, ktore te
jako$¢ zycia podnosza. Przyktadowo panuje powszechne przeko-
nanie wsréd mieszkancow naszego kraju, ze najlepszg metodg
likwidacji kongestii w miastach jest rozbudowa uktadu drogowego.
Jednak takie dziatanie doprowadzitoby do radykalnego obnizenia
jakoSci zycia czego mamy liczne przyktady wsrod miast amerykan-
skich, europejskich i azjatyckich.

Zagrozeniem moze by¢ tez brak woli do poSwiecen na rzecz
dobra wspdlnego. Przyktadem roéwniez moze by¢ tutaj likwidacja
kongestii w miastach. Aby to osiggna¢ potrzeba spotecznego kom-
promisu. Ten kompromis to nie rodzaj umowy, ale raczej przekona-
nia, ze przemieszczanie sie w mieScie moze wigza¢ sie z mniej-
szymi utrudnieniami dla wszystkich. Warunkiem jest ograniczenie w
pewien sposdb swojej pozornej wygody podrézowania, na rzecz
dobra wspoinego — przy jednoczesnym zachowaniu zaspokojenia
potrzeb przemieszczania sie [por. 12; 25].

PODSUMOWANIE

Monitoring aspektu transportowego w monitoringu jako$ci ustug
publicznych na szczeblu lokalnym poprzez swojg specyfike nie jest
elementem szczegdlnie tatwym. Moze przysporzy¢ sporo trudnosci
- zwlaszcza przy wdrazaniu systemu monitoringu. Warto jednak
zmierzy¢ sie z nimi poniewaz wdrozenie monitoringu moze przy-
nie$¢ szereg pozytywnych rezultatdw w zakresie zwiekszenia jako-
§ci zycia mieszkancow. Dodatkowo rezultaty te majg najczesciej
dziatanie dtugookresowe.

Monitoring musi by¢ jednak przeprowadzany odpowiedzialnie i
solidnie. Tylko wtedy jest szansa na skuteczne przeciwdziatanie
réznego rodzaju zagrozeniom, ktdre mogq zniweczy¢ zaréwno
poniesione naktady czasowe i finansowe na realizacje monitoringu,
jak i mozliwo$ci poprawy jakosci zycia mieszkancow.
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The specifics of monitoring the transport aspect
in the monitoring of the quality of public services
at the local level

The paper discussed the powers and tasks of the local
government regarding transport. In addition, basic infor-
mation on monitoring, including the monitoring of public
services, were presented. These two parts are the background
to a more detailed presentation of the transport aspect of the
possibilities of monitoring at the local level. Furthermore, the
specifics of monitoring the transport aspect were discussed.
To a great extent the conclusions in this part of the article
come from experience in the implementation of the monitor-
ing of the quality of public services in several Polish munici-
palities. As a result, they may be useful in the implementation
of the monitoring of the transport aspect by other local gov-
ernment. Monitoring, including the monitoring of the
transport aspect can be a valuable tool; however, it must be
well prepared, otherwise time and financial outlays devoted
to its implementation will be a waste.
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