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WSTEP

Niniejsza dysertacja skupia si¢ na weryfikacji roli jaka odgrywa obecnie
w implementacji  polityki  transportowej  stosowanie narzedzi umozliwiajacych
wykorzystanie big data w rozwigzywaniu probleméw decyzyjnych w najwiekszych
miastach w Polsce. To wlasnie takie miasta dysponujg potencjalem w zakresie przetwarzania
duzych wolumendéw danych oraz mozna w nich dostrzec tendencj¢ do implementacji
technologii wpisujacych si¢ w koncepcje tzw. inteligentnych miast (Smart cities), ktore
wigzg si¢ bezposrednio z wykorzystywaniem analiz big data. Rozwigzania te sg szczegdlnie
widoczne w miejskiej polityce transportowej, bazujacej w coraz wigkszym stopniu na
wykorzystaniu tzw. inteligentnych systemoéw transportowych (intelligent transport system
lub intelligent transportation system — ITS). Przyktadem ich potencjalnego zastosowania do
rozwigzywania probleméw decyzyjnych charakterystycznych dla tego obszaru jest
np. analiza ruchu miejskiego w celu zmniejszenia zatoré6w czy instalowanie inteligentnych
czujnikoOw optymalizujacych zuzycie energii w oparciu o gromadzone na biezaco dane
(Townsend 2014). Dzigki wykorzystaniu technologii informacyjno-telekomunikacyjnych
(ICT) i analizom big data inteligentne systemy transportowe moga rowniez pomagac przy
rozwigzywaniu takich probleméw jak optymalizacja wykorzystania floty transportu
zbiorowego czy szerzej — wspierania intermodalnosci (wykorzystywania réznych srodkoéw
transportu — w tym takze urzadzen transportu osobistego, car-sharing etc.), lepsze
zarzadzanie miejscami parkingowymi, wyznaczanie alternatywnych tras przejazdu
w przypadku wystapienia sytuacji kryzysowej czy zwigkszenie bezpieczefistwa w ruchu

drogowym (Banach 2018).

Przeglad literatury przeprowadzony na etapie przygotowania do opracowania
niniejszej dysertacji wskazywal na niedobdr publikacji naukowych dedykowanych
wykorzystaniu analizy big data z perspektywy nauk o polityce i administracji, szczegdlnie
uwzgledniajacych polskie uwarunkowania. W ostatnich latach zaczeto pojawiaé si¢ coraz
wiece] publikacji dotyczacych zagadnienia wykorzystania innowacyjnych technologii
W polityce transportowej oraz inteligentnej mobilnosci. Najczegsciej skupiajg si¢ one na
etapie planowania (np. Semanjski 2023; Wang 2022; Zhao i Zhang 2020). Wsrod badan
dotyczacych wykorzystania big data na etapie ewaluacji polityk publicznych, warto
wyr6zni¢ monografie pod redakcja G. J. Pettersona oraz J. D. Breula (2017), ktorej autorzy

podkreslaja koniecznos¢ zredefiniowania narzedzi wykorzystywanych przez ewaluatorow



w odpowiedzi na rosnacy potencjat analityczny nowych technologii. Oni réwniez wskazuja
w konkluzjach na niedobor publikacji omawiajacych zastosowanie big data na potrzeby
projektowania, implementacji i ewaluacji polityki publicznych (Hejlund et al. 2017).
R. D’Alberto i H. Giudici (2023) dokonali przegladu literatury z lat 2010-2022 w kontekscie
szans 1 wyzwan wykorzystania big data na potrzeby zréwnowazonej mobilno$ci miejskie;.
W konkluzjach wskazuja na brak publikacji pozwalajacych na ocen¢ w jakim stopniu te
nowe rozwigzania wplywajag na zréwnowazony rozwoj. Przyjeli oni za kluczowa
perspektywe uzytkownikow i1 zmiany ich nawykow na rzecz bardziej zréwnowazonych
(duzy nacisk na ochrong $rodowiska). W kontekscie decydentow publicznych przywotuja
gléwnie badania wskazujace na przyktadowe narzedzia ICT, ktéore moga im pomoc
w usprawnieniu funkcjonowania ITS poprzez wdrozenie platform integrujacych uslugi
(np. Anthony et al. 2020). Do pewnego stopnia wartosciowym uzupetnieniem tego dorobku
sa publikacje zajmujace si¢ problematyka projektowania i zarzadzania inteligentnymi
miastami (np. Basetti et al. 2023; Ferreira 2021; Townsend 2014), gdyz zastosowanie
innowacyjnych narzedzi, takze tych funkcjonujacych w ramach inteligentnych systemoéow
transportowych, ma dla nich fundamentalne znaczenie. W polskiej literaturze w tym
ostatnim nurcie warto wymieni¢ m.in. prace A. Orlowskiego (2019), ktory opracowal model
gotowosci procesowe] urzegdu miejskiego dojscia do inteligentnego miasta. Pojawiajg sie
takze analizy dotyczace problemow zarzadczych zwigzanych z osadzeniem koncepcji smart
city na gruncie transportowym (np. Bielinska-Dusza, Zak i Pluta 2021). Osobng grupe
stanowig roOwniez badania dotyczace optymalizacji transportu towarow z wykorzystaniem
np. modeli symulacyjnych. Ich przykladem jest studium przypadku Polski w zakresie
makrosystemu dostaw cargo transportem drogowym przeprowadzone przez V. Naumova,
A. Szarate oraz H. Vasiuting (2022).

W efekcie autor uznal za zasadne przygotowanie opracowania osadzonego
w naukach o polityce i administracji, ktore pozwalatoby na oceng uwarunkowan zwigzanych
z zastosowaniem analizy big data w polskich miastach, ze szczegdlnym uwzglednieniem ich
potencjalnego wptywu na usprawnienie podejmowania decyzji dotyczacych implementacji
miejskiej polityki transportowej. Jest to istotne w zderzeniu z licznymi barierami, na ktore

moga si¢ natknag¢ decydenci probujacy wykorzysta¢ te nowatorskie rozwigzania w swojej

pracy.



W oparciu o te rozwazania sformutowano nastepujacy problem badawczy:

Usprawnienie implementacji polityki transportowej w najwigkszych polskich
miastach poprzez wsparcie decydentow wynikami analiz big data generowanymi w ramach

inteligentnych systemow transportowych.

Problem ten zostal nastepnie bezposrednio przetozony na cel glowny niniejszej

rozprawy:

Weryfikacja jakie znaczenie dla implementacji polityk transportowych
W najwiekszych polskich miastach ma wsparcie decydentow poprzez dostarczanie wynikow

analiz big data generowanych w ramach inteligentnych systemow transportowych.

W toku przeprowadzonego badania dokonano jego rozbicia na cele szczegétowe,

ktore zostaty wykazane w rozdziale metodycznym.

Dla autora kluczowym wyzwaniem badawczym stalo si¢ dotarcie do istoty
ograniczen w zakresie wykorzystania wynikow analiz big data w rozwigzywaniu
probleméw decyzyjnych w implementacji miejskiej polityce transportowej. Z tego wzgledu
zdecydowat si¢ na zastosowanie podejScia jako$ciowego i skupienie si¢ na przeprowadzeniu
indywidualnych wywiadoéw pogtebionych z kluczowymi decydentami petnigcymi funkcje
zarzadcze w najwazniejszych instytucjach odpowiedzialnych za implementacj¢ miejskich
polityk transportowych: wydziatach/departamentach urzedow miast zajmujacych si¢
kwestiami transportu i mobilno$ci (w tym m.in. miejskimi inzynierami ruchu), zarzagdami
transportu publicznego, zarzadami drég, a takze miejskimi przedsigbiorstwami
komunikacyjnymi jako gtéwnymi dostawcami ustug w zakresie transportu publicznego dla
mieszkancow. Dzigki  wykorzystaniu wywiadow  poglgbionych z  cze$ciowo
ustrukturyzowanym scenariuszem, mozliwe byto uzyskanie wiedzy wykraczajacej poza
bardziej powierzchowne odpowiedzi, ktorych mozna oczekiwa¢é w przypadku
kwestionariuszy wypetianych przez respondentow. Pozwolito to na lepsze zrozumienie
motywacji 1 przestanek podejmowanych (lub zaniechanych) przez nich dziatan oraz ich
potrzeb. Dodatkowo dokonano przegladu m.in. kluczowych raportow migdzynarodowych,

strategii krajowych oraz dokumentacji urzgdowej badanych miast.

Biorac pod uwage m.in. liczne watki poruszane w czgsci teoretycznej pracy, autor
postanowit przedstawi¢ jej schemat (rys. 1) obrazujacy zalezno$ci miedzy poszczegdlnymi
elementami niniejszej dysertacji uwzgledniajagc ujecie teoretyczne, opis innowacji

w transporcie miejskim i badania polskich miast.
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Rysunek 1. Schemat rozprawy doktorskiej

Zrodto: opracowanie wilasne.

Na strukture pracy sktada si¢ pie¢ rozdziatow wraz ze wstgpem i zakonczeniem.

Pierwszy rozdzial zostat poswigcony zagadnieniom dotyczacym polityk publicznych
zuwzglednieniem syntetycznej genezy tego nurtu rozwazan naukowych. Podkreslono w nim
takze dylematy zwigzane z wyodrebnieniem si¢ analiz skupiajacych si¢ na ich
implementacji. Nastgpnie przedstawiono podstawowe kwestie odnoszace si¢ do
problematyki miejskich polityk transportowych oraz gtownych wyzwan zwigzanych z ich
wdrazaniem. Ostatni z podrozdzialow obrazuje znaczenie inteligentnych systemow

transportowych z uwzglgdnieniem mozliwosci stosowania analiz big data.

W drugim rozdziale omoéwiono kwestie teoretyczne dotyczace podejmowania
decyzji w administracji publicznej. Po wykazaniu podstawowych zagadnien zwigzanych
Z teorig decyzji, szczegdlng uwage zwrocono na uwzglednienie kontekstu roznych modeli
zarzadzania publicznego czy takich koncepcji jak polityki publiczne oparte na dowodach.
Biorac pod uwage osadzenie badania na gruncie najwigkszych polskich miast poswigcono

takze osobny podrozdziat specyfice podejmowania decyzji w polskich samorzadach.



Trzeci rozdziat przybliza zagadnienia zwiazane z koncepcja big data jako jednym
z istotnych trendow wptywajacych na zmiang¢ podej$cia do sposobu analizy duzych
wolumendéw danych dzigki zastosowaniu innowacyjnych rozwigzan teleinformatycznych.
Uzupetnienie tego watku stanowi przedstawienie kilku przyktadow zagranicznych dobrych
praktyk w obszarze implementacji miejskiej polityki transportowej. Odwotano si¢ w nim
takze do takich koncepcji jak inteligentne miasta, digital era governance czy polityki
otwartych danych ze wzgledu na ich znaczenie dla przedmiotowej problematyki. Ostatnig
jego czg$¢ stanowi omowienie potencjalnych korzysci i1 zagrozen dotyczacych

wykorzystania analiz big data.

Czwarty rozdziat zostat po$wiecony zatozeniom i metodyce badania. Dokonano
w nim konceptualizacji wykorzystywanych w badaniu poje¢, a nastepnie okreslono problem
badawczy, cele oraz pytania badawcze. Ze wzgledu na jakosciowy charakter badania, w tym
miejscu przedstawiono jedynie hipotezy nakierowujace, ktérych celem byta pomoc
w doprecyzowaniu scenariusza wywiadu. W rozdziale tym oméwiono takze wykorzystane
narzedzia badawcze oraz metodyke analizy wynikéw. Na zakonczenie odniesiono si¢ do

kwestii dotyczacych etyki oraz jako$ci prowadzonych badan.

Ostatni pigty rozdziat w pierwsze] czesci skupia si¢ na przedstawieniu
charakterystyki inteligentnych systemoéw transportowych oraz kluczowych instytucji
zaangazowanych w implementacj¢ polityki transportowej w badanych miastach.
Opracowano je w oparciu o analiz¢ aktow prawnych i innych dokumentow im
poswigconych. Nastepnie autor omawia gtowne wnioski ptynagce m.in. z przeprowadzonych
indywidualnych wywiadéw poglebionych oraz przedstawia w syntetyczny sposob
rekomendacje, ktore moga przyczyni¢ si¢ do zwigkszenia korzysci ptlynacych
z wykorzystania wynikow analiz big data przy wsparciu implementacji miejskiej polityki

transportowej.

W zakonczeniu autor, oprocz syntetycznego omowienia konkluzji ptynacych
z niniejszej rozprawy, przedstawit m.in. hipotezy badawcze sformutowane w oparciu
0 przeprowadzone analizy jako$ciowe, wskazujac jednocze$nie na mozliwy sposob
kontynuacji i poglebienia badan w celu ich weryfikacji.

Przygotowanie niniejszej rozprawy bytoby niemozliwe bez wsparcia mojego
promotora prof. UEK dra hab. Stanistawa Mazura, ktéry od poczatku mojej kariery na

Uniwersytecie Ekonomicznym dostrzegat moj potencjat i starat si¢ rozwing¢ we mnie pasje
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do dalszego rozwoju naukowego angazujac w projekty badawcze i1 zapraszajac do
wspotpracy przy przygotowywaniu publikacji dotyczacych problematyki m.in. zarzadzania
publicznego. Pod tym wzgledem, szczegdlng role odgrywat rowniez prof. dr hab. Jerzy
Hausner, ktéry skutecznie motywowal mnie do wytezonej pracy i stawiatl przede mng
wyzwania, co do ktérych nieraz mialem watpliwosci czy im podotam, ale finalnie

zwickszyly moja wiar¢ we wlasne mozliwosci.

W toku pisania pracy wsparciem byta dla mnie réwniez dr Edyta Bielinska-Dusza,

ktora pomogta mi jg doszlifowa¢ udzielajac wartosciowych rad oraz wniosta duzo
pozytywnej energii.

Dzigkuje takze kolezankom i kolegom z Malopolskiej Szkoty Administracji
Publicznej oraz byltej Katedry Gospodarki i Administracji Publicznej UEK, dzigki ktorym
ciesze si¢, ze wybratem akademicka Sciezke kariery. Na tym polu zawsze mogtem liczy¢ na
(obecnie doktora) Michata Mozdzenia, z ktorym od 2013 r. wspdlnie stawialiémy czota

kolejnym wyzwaniom,

Stowa podzigkowania kieruj¢ réwniez do moich najblizszych, przede wszystkim
mamy i siostry, ktore w trakcie tej, dtuzszej niz pierwotnie planowatem, drogi nigdy nie
tracity we mnie wiary, a takze Kamili, ktora na ostatniej prostej zawsze potrafita doda¢ mi

otuchy.
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ROZDZIAL. 1. MIEJSKIE POLITYKI TRANSPORTOWE
W KONTEKSCIE PROBLEMATYKI ZARZADZANIA
PUBLICZNEGO

1.1. Wprowadzenie

Celem pierwszego rozdziatu jest teoretyczne osadzenie problematyki niniejszej
dysertacji na gruncie nauk o polityce i administracji. Punktem wyjscia dla tych rozwazan
bedzie zarysowanie zagadnien dotyczacych badan nad politykami publicznymi — zostang
przywotane: syntetyczna geneza tego nurtu rozwazan naukowych, definicje czy
przyktadowe typologie. Ze wzgledu na skupienie si¢ w przedmiocie badan na etapie
implementacji polityki publicznej, szczegdlna uwaga zostanie zwrocona na wywodzacy si¢
z koncepcji stadiow heurystycznych cyklu polityk publicznych. Nastgpnie autor
scharakteryzuje najwazniejsze wyzwania dotyczace wdrazania, odwotujac si¢ m.in. do
procesu implementacji polityki publicznej, a takze typologii przyczyn niepowodzen w tym

zakresie.

W kolejnej czgsci uwaga zostata poswigcona szczegdtowej polityce publicznej, jaka
stanowi miejska polityka transportowa bedaca przedmiotem analizy w ramach
przeprowadzonego badania. Na wstepie autor odnosi si¢ do roznic miedzy polityka
transportowa oraz mobilnoscia, uzasadniajac czestsze powotywanie si¢ na te pierwsza.
Autor przytacza rdwniez gldwne wspotczesne wyzwania z jakimi borykaja si¢ decydenci
odpowiedzialni za implementacj¢ (ale réwniez projektowanie) tej konkretnej polityki, co
pozwoli na lepsze zrozumienie kontekstu problemow decyzyjnych omawianych w rozdziale
z wynikami badan najwigkszych polskich miast. Wazng role w tym przypadku odgrywaja
rowniez wskazane regulacje nakreslajace priorytety na poziomie krajowym i Unii

Europejskiej.

Najwazniejszym wyzwaniem, patrzac przez pryzmat problematyki wykorzystania
analiz big data przy implementacji miejskiej polityki transportowej, jest szybko postepujacy
wzrost dostgpnosci 1 znaczenia zaawansowanych technologii  informacyjno-
telekomunikacyjnych (ICT) w tym obszarze. Dlatego ostatni podrozdziat zostat poswigcony
inteligentnym systemom transportowym (z ang. ITS) stanowigcym kompleksowy zestaw
narz¢dzi wykorzystywanych do sprawnej realizacji r6znych elementoéw tej polityki — od

zarzadzania ruchem, przez transport zbiorowy, po dbanie o bezpieczenstwo uczestnikoOw
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ruchu za posrednictwem Systemu monitoringu. Przedstawione kategoryzacje i standardy
dotyczace rozwigzan wykorzystywanych w ramach ITS-6w pozwola na zobrazowanie ich
potencjalu w zakresie przetwarzania w czasie rzeczywistym duzych wolumenéw

zroznicowanych typow danych, co stanowi kwintesencj¢ koncepcji big data.

1.2. Polityki publiczne i ich implementacja w ujeciu teoretycznym

Genezy dyscypliny nauk o polityce publicznej public policy) nalezy upatrywac
w dziatalnosci Amerykanina Harolda D. Lasswella, ktory w latach 20. XX w. podjat
pierwsza probe ustalenia jej ram. Przez kolejne dekady rozbudowywat ja w oparciu o swoja
wiedze akademickyg wzbogacong o praktyczne doswiadczenie wynikajace z zaangazowania
w formulowanie zalozen polityki Stanéow Zjednoczonych m.in. w okresie II wojny
swiatowej (Chrabgszcz i Zawicki 2014, s. 25). W efekcie swoich badan Lasswell skupit si¢
na kwestii wyborow dokonywanych zaréwno w sferze prywatnej, jak i spotecznej
podkreslajac, ze badania nad politykami publicznymi powinny zapewnié przejrzystosc,
czytelnos¢, a takze opiera¢ si¢ na jak najdoktadniejszych informacjach (Lasswell 1951).
Wsrod wspoteczesnych badaczy zagranicznych zajmujacych sie ta problematyka warto
wymieni¢ m.in. B. G. Petersa, ktory rozumiat polityki publiczne na trzech poziomach:
wyboréw programowych rzadzacych (choices), realizacji programéw publicznych przez
aparat administracyjny (output) oraz ich oddziatywania na obywateli (impact) (Peters 2004,
S. 4-6).

W XXI w. badania nad politykami publicznymi zyskaly w Polsce na znaczeniu,
czego przejawem byto uksztattowanie si¢ dwoch osrodkéw naukowych skupiajacych grono
akademikow specjalizujacych si¢ w tej problematyce: krakowskim (gléwnie w ramach
Uniwersytetu Ekonomicznego w Krakowie w srodowisku Gospodarki 1 Administracji
Publicznej), w ktorym publikowali m.in. Jerzy Hausner, Stanistaw Mazur, Marcin Zawicki)
oraz warszawskim (gtownie Szkota Gléwna Handlowa z dorobkiem m.in. Andrzeja Zybaty,

Juliusza Gardawskiego czy Artura Nowaka-Fara).

W kontekscie problemow ze zdefiniowaniem polityki publicznej, autor postanowit
odwota¢ si¢ wlasnie do Hausnera, ktory wskazuje na wieloznaczno$¢ polskiego okreslenia
,polityka” w stosunku do nomenklatury uzywanej w literaturze anglojezycznej i za jedno
Z jej czterech znaczen przyjmuje polityke publiczng definiowang jako ,,okreslong dziedzing

dziatania wtadzy publicznej” (Hausner 2007, s. 43-44). Jednocze$nie wskazuje on, ze na ich
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realizacje w danym obszarze zycia spolecznego majg wptyw m.in. dostepne $rodki oraz
réznorodne techniki, umiejg¢tnosei i wiedza decydentow (Ibidem, s. 51). Dla poréwnania,
Zybala pod pojeciem polityk publicznych rozumie natomiast ,,dziedzing systemowych,
uporzadkowanych dziatan panstwa i jego obywateli (...), ktore wyptywaja z wytworzonej
zobiektywizowanej wiedzy, podejmowanych, aby rozwigzac kluczowe problemy zbiorowe”
(Zybata 2013, s. 9). Zdaniem Wotka to co odroznia polityke publiczng od dominujacego
rozumienia polityki, to skupianie si¢ na wyborze jednej z dostepnych $ciezek radzenia sobie
z problemami publicznymi. W tej drugiej nacisk jest polozony na aspekt konkurencji,

rywalizacji o wladze, a takze zwigzanym z nig dostgpem do zasoboéw (Wotek 2021, s. 11).

W badaniach z zakresu nauk o polityce publicznej nacisk jest polozony na
zastosowanie teorii w dziataniach praktycznych (Zawicki 2016, s. 27) i takie podejscie
zastosowano rowniez przy projektowaniu badania na potrzeby niniejszej dysertacji —
wykorzystane teorie majg przyczyni¢ si¢ do odpowiedzi na pytanie w jaki sposob mozna
usprawni¢ realizacje polityki publicznej dzigki zastosowaniu nowych sposobow
przetwarzania danych przez decydentow. Wskazuje to wigc rowniez na powigzanie badan
polityk publicznych z prakseologia, a wiec teorig sprawnego dzialania — na synergi¢
wystepujaca miedzy nimi wskazywatl m.in. McClure (1970, s. 5). Z kolei zdaniem
Zawickiego (2016, s. 40-41) zaleznos$¢ ta jest w niewystarczajagcym stopniu dostrzegana

przez badaczy.

Przed przystapieniem do scharakteryzowania teorii dotyczacej implementacji polityk
publicznych nalezy odwota¢ si¢ do jednej z ogdlnych teorii polityk publicznych, ktora
umozliwita rozwinigcie si¢ badan nad jej realizacja. Za tworce procesowego podejscia do
postrzegania polityk publicznych nalezy uzna¢ wspomnianego Lasswella, ktory okreslat
mianem ,,procesu’’ nastepowanie po sobie kolejnych, chronologicznie uporzadkowanych
etapow. W 1956 r. opublikowat koncepcje procesu polityk publicznych obejmujaca siedem
krokow (Lasswell 1956 s. 2; 1963, s. 15-16): (1) zdobywanie informacji, (2) promowanie,
(3) opracowanie norm, (4) przetestowanie, (5) aplikacja, (6) ewaluacja, (7) zakonczenie.
Z czasem koncepcje bazujace na wyodrgbnieniu poszczegdlnych etapow procesu polityki
publicznej Sabatier (1991) okreslit mianem stadiow heurystycznych. Wsroéd badaczy
przyjmujacych te perspektywe, warto wskaza¢ m.in. Jonesa, ktory przedstawit proces
w formie cyklicznej — po zakonczeniu jednego procesu, ptynnie przechodzi si¢ do otwarcia
kolejnego, w ten sposdb zapewniajac ciagla ewolucje bazujac na wczesniejszych

doswiadczeniach. W jego ujeciu na cykl polityki publicznej sktadalo si¢ pig¢ elementdw:
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1) ustanowienie agendy (identyfikacja kluczowych probleméw), 2) sformutowanie polityki
(okre$lenie  alternatywnych polityk 1 wybor wlhasciwej), 3) implementacja,
4) zabudzetowanie (zapewnienie zasobow niezbednych do realizacji polityki), 5) ewaluacja
(ocena rezultatow polityki wraz z decyzjg o zachowaniu, modyfikacji lub zakonczeniu),

stanowigca podstawe do rozpoczgcia kolejnego cyklu (Jones 1984).

Analizowanie polityk publicznych w ujgciu stadiow heurystycznych spotkato sie
z duzym zainteresowaniem ze strony badaczy, ale wzbudzato rowniez liczne kontrowersje.
Zdaniem Zawickiego podejscie to ma szereg zalet 1 wad. Do tej pierwszej kategorii zalicza
m.in. uproszczenie skomplikowanej materii jaka sga polityki publiczne, a takze
uporzadkowanie i usystematyzowanie gromadzonych danych. Do jej upowszechnienia
przyczynita si¢ takze uniwersalnos¢, gdyz podejscie to znajduje zastosowanie w przypadku
réoznych polityk szczegdétowych. Nie mozna jednak zbagatelizowac krytyki stadiow
heurystycznych, ktora wedlug Zawickiego wynika m.in. z jej zbytniego upraszczania
skomplikowanej rzeczywistosci (Zawicki 2016, s. 44-45). Jenkins-Smith oraz Sabatier
podkreslaja, ze nie uwzgledniajg one wystgpowania zaleznosci przyczynowo-skutkowych
W polityce publicznej, a takze nie zapewniaja dobrych podstaw do empirycznego testowania
hipotez. Dodatkowo taka fragmentaryzacja podejscia utrudnia integracj¢ analizy badan
dotyczacych poszczegdlnych elementow polityk publicznych (Sabatier i Jenkins-Smith
1993, s. 3-4). Wedlug Wotka (2021, s. 22-23) swoistym fundamentem dla nauk o polityce
publicznej jest przekonanie o tym, ze proces jej kreowania jest wielopoziomowy i ma
miejsce w licznych subsystemach, ktore moga funkcjonowa¢ wedtug odmiennej logiki, co
sitg rzeczy wyklucza proste cykliczne modele. Nalezy jednak uwzgledni¢, ze opracowanie
stadiow heurystycznych wynikato ze wspomnianego dazenia do utatwienia nakreslenia ram
polityk publicznych, w oparciu o ktdrej mozna bedzie realizowa¢ badania — w efekcie takie

modelowe ujgcie cyklu jest pewna forma kompromisu.

Badacze preferujacy holistyczne podejscie do analizy polityk publicznych uwazali
wiec za niewlasciwe analizowanie poszczegolnych elementéw cyklu w oderwaniu od
catosci. Wérdd glownych zarzutéw pojawiata sie m.in. kwestia potencjalnie negatywnego
wptywu tego podziatlu na skutecznos$¢ danej polityki. Jest to zwigzane z faktem, ze w efekcie
przy takim podejsciu dochodzi do oddzielenia aktorow odpowiedzialnych za przyczyny
(projektowanie) oraz skutki (wdrazanie) podejmowanych dziatan. Utrudnia to, szczegolnie
w przypadku wystepowania probleméw z komunikacja, wzajemne uczenie si¢

I wprowadzanie ewentualnych korekt (Ariffin i Zahari 2013, s. 470).
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Pomimo przedstawionych zastrzezen nalezy jednak zwréci¢é uwage na istotne
korzys$ci zwigzane z przyjeciem takiej perspektywy skupiajacej si¢ na etapie wdrazania.
Dzigki niej powstala cala subkategoria badan skupiajagca si¢ na implementacji polityk
publicznych wskazujgca na specyficzne problemy i zagadnienia wystepujace w tej
konkretnej fazie cyklu. Jak wskazuje Zawicki, gtdwnym celem tego nurtu jest ,,zrozumienie
1 wyjasnienie mechanizmow rzadzacych wdrazaniem polityki publicznej, pozwalajacych
uzyska¢ lepsza kontrole nad tym procesem” (Zawicki 2016, s. 75). Przesunig¢cie uwagi
badaczy na te faze cyklu polityk publicznych (policymaking) stanowito réwniez pewng
przeciwwage dla dominujacej wczesniej problematyki projektowania polityk publicznych
(policy design) (Zybata 2013, s. 261). Majac na wzgledzie zakres niniejszej dysertacji,
wazna jest perspektywa eksplorujaca czynniki wptywajace na skuteczno$¢ implementacji
przyjetej polityki — w tym przypadku weryfikacja czy nowe mozliwosci jakie daja narzedzia
wykorzystujace analizy big data maja znaczenie dla decydentdw w obszarze implementacji

miejskiej polityki transportowey;.

Odnoszac si¢ do analizy literatury przedmiotu mozna wyrdzni¢ trzy gldwne nurty

badan nad implementacja polityk publicznych (Zawicki 2016, s. 79):

1) odgoérny — obejmuje koncepcje i teorie charakterystyczne dla poczatkowej fazy badan
nad politykami publicznymi, przyjmujace perspektywe skupiajaca si¢ na centralnych
aktorach danej polityki;

2) oddolny — przyjmujace za punkt wyjscia m.in. realizacje polityki publicznej na styku
z jej adresatami przez administracje pierwszego kontaktu;

3) syntezujacy i wspotczesny — obejmuje zarowno elementy nurtu odgornego, jak
I oddolnego oraz wszystkie wspolczesne teorie badan nad implementacjg polityk

publicznych.

W zwigzku z tym podzialem w r6zny sposob definiowano réwniez implementacje
polityki publicznej. Poczatkowo traktowano ja jako jeden z elementéw cyklu, najczesciej
wystepujacy migdzy sformulowaniem polityki, a jej ewaluacja. Dla przedstawicieli nurtu
syntetyzujacego 1 wspodlczesnego, postrzegajacego caly proces w sposob holistyczny,

wdrazanie polityki mogto by¢ rozumiane w nastepujacy sposob (Zawicki 2021, s. 69):
e doprecyzowanie polityki publicznej;

e kontynuowanie formulowania polityki publicznej, ale przy uzyciu innego rodzaju

srodkOw niz na etapie jej projektowania;
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e realizacja dziatan prowadzacych do zmiany polityki poprzez liczne organizacje,
praktyke administracyjng i wartosci;
e konwersja naktadu (w tym przypadku sformutowanej polityki publicznej) na wiazke

rozproszonych produktow implementacji.

Przyjmujac za punkt odniesienia przedstawione przyktady, w tym w szczegdlnos$ci
dotyczacy konwersji naktadu, sformutowano na potrzeby niniejszej dysertacji nast¢pujaca

definicje implementacji (uzywajac zamiennie okre$lenia ,,wdrazanie”) polityki publicznej:
Implementacja polityki publicznej to dgzenie do realizacji zatozonych w polityce
celow przez wyznaczone do tego instytucje w ramach dostepnych zasobow.
Bazujac na tej klasyfikacji teorii reprezentujacych poszczegodlne nurty, Zawicki

zaproponowat typy idealne implementacji polityk publicznych, ktore zostaty przedstawione

w tabeli 1.

Tabela 1. Typy idealne implementacji polityki publicznej

Implementacja odgoérna

Implementacja oddolna

Implementacja syntezujaca
i wspolczesna

e oparcie na elitarystycznym
modelu demokratycznym,

e istotne przywodztwo
polityczne,

o etapowa i heurystyczna,

e zaprogramowana
i konsekwentnie
realizowana,

e jednoznaczne cele,

e dziatania sankcjonowane
przez ich formalizacje,

e mechanistyczne struktury
organizacyjne,

e kontrolowana przez
politykow,

e nakazy, sankcje, regulacje,

e powodzenie zalezne od
ograniczenia barier.

oparcie na partycypacji
W zarzadzaniu,

istotne przywodztwo
organizacyjne,

etapowa i spolaryzowana,
zaprogramowana, ale podlega
Zzmianom,

cele mogg by¢
niedookreslone,
dzialania sankcjonowane
w drodze konsensusu,
organiczne struktury
organizacyjne,

trudna do kontrolowania
przez politykow,
harmonizacja, perswazja
i motywacja,
powodzenie zalezne od
interakcji administracji
pierwszego kontaktu

z beneficjentami.

oparcie na mechanizmach

demokracji uczestniczace;j,

e istotne przywodztwo

spoteczne,

stanowi czes$¢ holistycznego

procesu polityki publicznej,

e emergentna — na bazie
interakcji migdzy aktorami,

e fluktuujace cele,

dzialania sankcjonowane na

skutek kreacji

adhokratycznej,

e policentryczne struktury
organizacyjne,

e kontrola uczestnikow sieci
polityki publicznej,

e uzgodnienia i instytucje,

powodzenie zalezne od

instytucji i wspotpracy

miedzy reprezentantami

uczestnikow.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Zawicki (2016, s. 167-169).
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Nalezy mie¢ na wzgledzie, ze w praktyce te typy mogg si¢ przenika¢. Zdaniem autora
to w jakim stopniu poszczegdlne cechy przewazaja zalezy od szeregu czynnikow — moze si¢
na to przektada¢ specyfika kultury politycznej w danym kraju, ale tez np. uwarunkowania
danej szczegdtowe] polityki publicznej. Jezeli w danym obszarze wystepuje duze
rozdrobnienie rdznych grup interesOw, zastosowanie implementacji syntezujacej
I wspolczesnej moze by¢ bardzo utrudnione. Znaczenie ma tez zasi¢g i skala (poziom
krajowy czy np. lokalny) danej polityki. Jednoczesnie pod wplywem czasu i innych
czynnikow zmianie ulega¢ moze aktywnos$¢ opinii publicznej i jej oczekiwan co do poziomu
zaangazowania przez wiladze interesariuszy np. w obszarze polityki spolecznej w czasie
kryzyséw gospodarczych powodujacych pogorszenie si¢ sytuacji materialnej wielu
gospodarstw  domowych. Przykladem tego zjawiska jest réwniez np. duzy wzrost
zainteresowania implementacja  polityki zakresie  obronnosci

w wybuchu

po
petnowymiarowej wojny w Ukrainie w 2022 r., a jednocze$nie wymusito na politykach
szybkie zrewidowanie dotychczas implementowanej polityki. Przyjmujac za naturalne
ograniczenia tej typologii wynikajace z proby usystematyzowania skomplikowanej
problematyki implementacji polityk publicznych, uznano ja za warto$ciowa na gruncie
okreslania ram kontekstowych dla badania decydentow w obszarze miejskiej polityki

transportowe;j.

W dorobku zagranicznych badaczy warto zwroci¢ uwage na klasyfikacje
implementacji polityk publicznych dokonang przez Richarda Elmore’a (1978) oraz Richarda
Matlanda (1995). Szczegodlnie pierwszy z nich bardzo szczegdtowo scharakteryzowat rozne

modele dotyczace tego zagadnienia, co zostalo przedstawione w tabeli 2.

Tabela 2. Modele implementacji polityk publicznych

Implementacja jako:
Zarzadzanie Proces Rozwdj Przestrzen konfliktu
systemami | biurokratyczny | organizacyjny i negocjacji
Zasada racjonalno$¢ dyskrecjonalnosc¢ |autonomia, kontrola |[sprawowanie wladzy,
nadrzedna , rutyna sprawowana przez  |konkurencja
pracownikow
Dystrybucja |scentralizowana |rozproszona, réwny rozdziat niestabilna
wladzy fragmentaryczna |odpowiedzialno$ci |i rozproszona
Proces suboptymalny |inkrementalny  |grupy robocze oparte |negocjowanie w celu
podejmowania o silne relacje rozwigzania
decyzji interpersonalne konfliktow
Proces monitoring, zmiana utartych |budowanie uwzglednianie
implementacji |spolegliwo$¢  |praktyk konsensusu zroznicowanych
interesOw

Zrédto: Elmore (1978), za: Zawicki (2021, s. 75).
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Wedtug Elmore’a (1978) implementacj¢ mozna postrzega¢ w czterech wymiarach:
zarzadzania systemami, procesu biurokratycznego, rozwoju organizacyjnego oraz
przestrzeni konfliktu 1 negocjacji. Dla problematyki niniejszej dysertacji szczegodlnie istotny
jest ich aspekt dotyczacy procesu podejmowania decyzji. Wszystkie przedstawione tu cechy
sumarycznie dobrze oddajag realia dokonywania wyboru w sferze implementacji polityk
publicznych. W praktyce decydenci czgsto sa zmuszeni zadowoli¢ si¢ suboptymalnym
rozwigzaniem. Wynika to m.in. z konieczno$ci budowania konsensusu ze wzgledu na probe
sprostania oczekiwaniom zréznicowanych grup interesoéw, a dodatkowym utrudnieniem jest
sktonienie aktoréw do zmiany utartych praktyk. Jest to szczeg6lnie trudne w przypadku

zbiurokratyzowanych instytucji sektora publicznego, ktore dagza do utrzymania status quo.

Odmiennie podszedt do tej kwestii Matland, tworzac macierz uwzgledniajaca dwa
kryteria: niejednoznaczno$¢ oraz poziom konfliktu, ktore towarzysza wdrazanej polityce
oraz dwie mozliwe warto$ci: niska badz wysoka. Przy niskim poziomie obu kryteriow, jego
zdaniem, zachodzi implementacja administracyjna, a przy wysokim — ma ona jedynie
znaczenie symboliczne. W przypadku nierdwnomiernego natg¢zenia mozemy natomiast
moéwi¢ o implementacji eksperymentalnej (przewaga niejednoznacznos$ci) lub politycznej
(przewaga konfliktowosci) (Matland 1995). W tym ujeciu, przed podjeciem decyzji
0 sposobie implementacji danej polityki, konieczna jest wstepna ocena na ile mozliwe jest
okreslenie jednoznacznych, zrozumiatych celéw 1 sposobow dojscia do nich, a takze na ile
dany obszar moze generowac spory m.in. ze wzgledu na antagonistyczne potrzeby silnych
grup interesu. To na tej podstawie mozna stwierdzi¢ czy np. konieczny jest silny autorytet
polityczny rozstrzygajacy wszelkie konflikty, czy tez lepiej skupié¢ si¢ na sprawnie
funkcjonujacym aparacie urzgdniczym, gdyz to on begdzie kluczowym aktorem na drodze do

osiggnigcia zalozonych celow.

Waznym aspektem badan dotyczacych implementacji polityk publicznych jest
wplyw politykoéw na sposob realizacji dziatan przez podmioty odpowiedzialne za wdrozenia.
Przyktadowo Christopher Hood (1976) analizowal kwesti¢ ograniczen politycznych, ktore
moga mie¢ kluczowe =znaczenie dla rezultatow osiggnietych przez administracje.
Przestudiowane przez niego przypadki porazek zawsze byly w jakim$ stopniu powigzane
Z manewrami podejmowanymi przez politykow zaburzajacymi proces ich implementacji.
Jednocze$nie nalezy mie¢ na wzgledzie, ze ich zaangazowanie nie zawsze musi generowac
negatywne skutki, a czasami ich rola facylitatora moze okazac si¢ niezbedna (Ariffin i Zahari

2013, 5. 471).
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Odnoszac si¢ do badan nad implementacjg polityk publicznych, nalezy réwniez mie¢
na uwadze to jak sposob ich postrzegania zmienia si¢ w czasie pod wptywem roznych
czynnikéw. Zybata wskazuje na szereg wspotczesnych wyzwan stojacych przed politykami
publicznymi, ktore w efekcie majg rowniez istotne znaczenie podczas ich badania.

Do najwazniejszych z nich mozna zaliczy¢:

e rozszerzajacy si¢ zakres dzialania wspolczesnego panstwa (zwigkszajaca sie
kompleksowo$§¢ problemdéw o charakterze zbiorowym i zalezno$ci miedzy ré6znymi
aktorami zycia spoteczno-gospodarczego przektadajg si¢ na koniecznos¢ intensyfikacji
dzialan panstwa stuzacych ich rozwigzywaniu);

e rosnacg liczbg polityk szczegdtowych (rosngce oczekiwania wobec panstwa w zakresie
m.in. opieki spotecznej czy dostarczania wysokiej jakosci ustug publicznych);

e zawodnos$ci wystepujace zarowno w przypadku mechanizmu rynkowego, jak i realizacji
dziatan publicznych;

e zarzadzanie publiczne (Zybata 2013, s. 15-35).

Zdaniem autora do tych istotnych kwestii nalezy rowniez doda¢ problem szybkiego
rozwoju nowych technologii, ktory stanowi duze wyzwanie dla sektora publicznego —
projektanci 1 realizatorzy polityk publicznych muszg stara¢ si¢ nadazy¢ za tym trendem,
pomimo ograniczonych zasobow czy trudnosci w reformowaniu administracji publicznej.

Zagadnienie to wpisuje si¢ takze bezposrednio w problem badany w niniejszej dysertacji.

1.3. Problematyka miejskiej polityki transportowej

Wedhug K. Schwaba (2018) obecnie mamy do czynienia z czwarta rewolucja
przemystowa, ktora charakteryzuje si¢ rosnagcym znaczeniem nowych technologii
funkcjonujacych na styku §wiata fizycznego, cyfrowego oraz biologicznego. Coraz wigksza
role odgrywa sztuczna inteligencja, upowszechniajg si¢ wzajemnie ze sobg polaczone
urzadzenia zaliczane do internetu rzeczy (Internet of Things — 10T). Przemiany te
W specyficzny sposéb wplynely na kwesti¢ zapewnienia dostgpu do dobr i ushug
publicznych, w tym m.in. konieczno$¢ ich cyfryzacji, co stanowi duze wyzwanie dla
instytucji publicznych (Ptonka, Rosiek i Jedynak 2023). Wraz z rozwojem technologicznym,
zwigkszaniem si¢ populacji i innymi przemianami o charakterze spoteczno-gospodarczym
wzrasta rOwniez znaczenie zapewnienia sprawnego transportu zarowno ludnosci, jak

I towarow. W dobie niemal natychmiastowego obiegu informacji i coraz szybszego tempa
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zycia, spetnienie oczekiwan w tym zakresie nastrgcza wielu trudnosci. W efekcie pojawiaja

si¢ nowe koncepcje sprawnie funkcjonujacego Systemu transportowego.

W ostatnich latach okreslenie ,polityka transportowa” jest coraz czesciej
zastepowane przez ,polityke mobilnosci”. Zwolennicy tego drugiego okreslenia
podkres$lajg, ze zmiana ta wigze si¢ z modyfikacjg podejscia do rozumienia tego, co stanowi
najwazniejszy cel w tym obszarze problemowym (Grabowska et al. 2019). Dla lepszego
zrozumienia tej kwestii konieczne jest rozrdznienie pojgc ,.transportu” i ,,mobilnosci”.
W og6lnym rozumieniu transport oznacza przemieszczanie si¢ z wykorzystaniem $rodka
lokomocji, a mobilno$¢ to mozliwos¢ dotarcia do tych miejsc, w ktorych dana osoba chce
si¢ znalez¢ (Rogall 2010). W przypadku mobilnosci miejskiej podkresla si¢ znaczenie
ograniczenia wykorzystania indywidualnego transportu samochodowego na rzecz,
np. srodkéw mikromobilno$ci (rowery, elektryczne hulajnogi itp.), czy réwniez utatwienie
przemieszczania si¢ pieszo. Dzialania te sg wspierane zardwno przez wykorzystanie
technologii  informacyjno-komunikacyjnych w ramach inteligentnych systemow
transportowych, jak i promowanie tzw. intermodalnosci oznaczajacej korzystanie z Kilku
roznych srodkow lokomocji dla osiggniecia celu podrozy (Janczewski i Janczewska 2021,
s. 166). Nowe technologie majg kluczowe znaczenie dla rozwoju miast, a obszar mobilno$ci
miejskiej jest idealnym polem do testowania 1 stosowania innowacyjnych rozwigzan (Finck

et al. 2020, s. 8).

O wielowymiarowosci tego pojecia Swiadczy, ze wraz ze zmiang podej$cia pojawito
si¢ réwniez okreslenie ,,zrbwnowazonej mobilnosci”, ktorego entuzjasci podkreslaja
znaczenie takich czynnikow jak ochrona $rodowiska, rownos¢ spoteczna czy efektywnosé
ekonomiczna przy podejmowaniu dziatan zmierzajacych do rozwigzania problemu kongestii
w miastach (Ciaston-Ciulkin 2016, s. 3) Powinna ona bazowa¢ na systemach, ktore
w mozliwie najwigkszym stopniu sg zintegrowane z celami rozwojowymi miasta (D’ Alberto
I Giudici 2023). Przyczyna upowszechnienia si¢ tak rozumianego pojecia mobilnosci byto
m.in. zaobserwowanie zjawiska ruchu zaindukowanego oznaczajacego zwigkszenie ruchu
na drogach w wyniku poprawy dostepnej infrastruktury, a takze przeciwskutecznos$¢ polityki
nastawionej na rozbudowe sieci transportowych w miastach dedykowanych indywidualnym
srodkom transportu (Grabowska et al. 2019, s. 46-47).

Niezaleznie od stosowanej nomenklatury, gléwne wyzwanie stojace przed
decydentami odpowiadajgcymi za polityke transportowag czy mobilnosci to zapewnienie

sprawnie funkcjonujgcego systemu transportowego zaspokajajacego potrzeby jego
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uzytkownikow, ktory powinien by¢ jak najmniej szkodliwy dla otoczenia i wykorzystywac
najnowsze technologie. Z tego wzglgdu dla podkreslenia zwigzku miedzy tymi dwoma
koncepcjami oraz ulatwienia przekazu przyjeto, ze — pomimo zmieniajgcego Si¢
nazewnictwa — stosowane bedzie pojecie miejskiej polityki transportowej jako synonimu dla
szerzej rozumianej polityki mobilno$ci. Uwzglednione zostang wigc roOwniez te kwestie,
ktore zyskaly na znaczeniu wraz z upowszechnieniem si¢ koncepcji mobilnosci. W tym
ujeciu problematyka miejskiej polityki transportowej obejmuje takze wspomniane
ograniczenie kongestii miejskiej 1 negatywnych efektow zewnetrznych z nig zwigzanych

poprzez promowanie alternatywnych srodkdéw transportu zbiorowego czy indywidualnego.

Dobrym przyktadem katalogu instrumentow polityki publicznej z obszaru miejskie;j
polityki transportowej (przyjmujacy za punkt odniesienia koncepcje zréwnowazonej
mobilnosci) jest zestawienie opracowane przez partnerstwo Sustainable Mobility for All
(2022a) utworzone z inicjatywy Banku Swiatowego. Obejmuje ono blisko dwiescie

instrumentdw w podziale na nastgpujace kategorie:

e regulacje i instytucje (np. opracowywanie strategii, planow, koordynacja dziatan z tym
zwigzanych, e-dokumentacja, regulowanie zasad transportu osob i towaréw, usuwanie
barier intermodalnych, inspekcje pojazdow, dodatkowe reguty dotyczace pojazdow
niskoemisyjnych czy elektrycznych, standardy emisji spalin, egzekwowanie
dostarczania wystandaryzowanych danych od réznych aktoréw, zamdéwienia publiczne,
dziatania z zakresu budowania potencjalu m.in. poprzez szkolenia);

e inzynieria i technologia (np. opracowanie standardow dla infrastruktury, projektowanie
bezpiecznych drog, integracja roznych srodkdéw transportu, rozbudowa komunikacji
publicznej, inwestowanie w elektryfikacje, priorytetyzacja pieszych i rowerzystow,
rozbudowa ITS w tym m.in. o system informacji pasazerskiej, utatwienie wymiany
danych migdzy aktorami, audyty bezpieczenstwa);

e ekonomia i finanse (np. analiza kosztow i korzySci oraz priorytetyzacja inwestycji
W oparciu o nig, monitoring i ewaluacja rezultatow oraz dtugofalowego oddziatywania,
zapewnienie odpowiednich Srodkow na finansowanie polityki, w tym wydatkéw na
badania i rozwoj, ustalanie optat za korzystanie, w tym stosowanie bodZcowania
W postaci preferencyjnego traktowania ekologicznych srodkéw transportu);

e komunikacja (np. zastosowanie partycypacyjnych metod w catym cyklu polityki

uwzgledniajacych potrzeby interesariuszy, otwarta komunikacja planowanych dziatan,
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aktywizacja kobiet, kampanie promujace bezpieczenstwo na drogach, upowszechnianie
dobrych praktyk);

e dodatkowe instrumenty stanowigce odpowiedz na pandemi¢ COVID-19
(np. zapewnienie bezpieczenstwa zdrowotnego dla pracownikow branzy transportowe;j
oraz pasazeroOw, wspieranie decydentéw poprzez dostarczanie danych dotyczacych
m.in. przemieszczania si¢, dostosowanic dzialan do zarzadzania w Sytuacji

kryzysowej).

Katalog ten pokazuje jak kompleksowa i trudna do sparametryzowania stata si¢
wspotczesnie miejska polityka transportowa uwzgledniajaca aspekty technologiczne,
ekonomiczne, $rodowiskowe i spoteczne oraz jak duze znaczenie ma uwzglednienie,
w calym jej cyklu, interesow roéznych grup aktoréw — mieszkancow, przyjezdnych, pieszych,
kierowcow, przedsigbiorcow czy tez samych urzednikow odpowiadajacych za jej

implementacje.

Omawiajac problematyke miejskiej polityki transportowej od strony regulacyjnej,
przed skupieniem si¢ na poziomie lokalnym, nalezy przyja¢ za punkt wyjscia wspolng
polityke transportowa Unii Europejskiej jako majaca duze znaczenie dla krajowych
uwarunkowan w tym zakresie. Transport stal si¢ jedng z wyodrebnionych kwestii juz na
poziomie traktatu rzymskiego z 1957, a nastgpnie w traktacie z Maastricht z 1992 r.
I amsterdamskim w 1997 r. Priorytetem Wspodlnoty Europejskiej byto utworzenie wspdlnego
rynku transportowego oraz umozliwienie swobodnego $wiadczenia ustug w tym zakresie,
co wigzato si¢ z otwarciem rynkow transportowych. Pod tym wzgledem jedng z waznych
barier byty zr6znicowane regulacje w poszczeg6lnych panstwach cztonkowskich i trudnos$ci

zwigzane z koniecznoscig ich ujednolicenia (Parlament Europejski 2023).

Obecnie Unia Europejska skupia si¢ w ramach polityki transportowej m.in. na
wyzwaniach dotyczacych zrownowazonego rozwoju, W tym ograniczenia jej negatywnego
oddzialywania na S$rodowisko (wysoka emisja gazéw cieplarnianych). Istotnym
dokumentem w tym zakresie jest opracowana w 2020 r. przez Komisje¢ Europejska Strategia
na rzecz zrownowazonej i inteligentnej mobilnosci — europejski transport na drodze ku
przysztosci (COM/2020/789). W ramach tego dokumentu opracowano plan dzialania
obejmujacy dziesig¢ inicjatyw przewodnich podzielonych migdzy trzy obszary:

zrownowazong mobilnos$¢, inteligentng mobilno$¢ oraz odporng mobilnos¢ (tabela 3).
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Tabela 3. Inicjatywy przewodnie Strategii na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci
UE

Zrownowazona mobilno§é Inteligentna mobilno$é Odporna mobilno$é
1. Upowszechnienie pojazdow 6. Urzeczywistnienie 8. Wzmocnienie
bezemisyjnych, paliw odnawialnych opartej na sieci jednolitego rynku.
i niskoemisyjnych oraz zwigzanej i zautomatyzowanej |9. Uczciwa i sprawiedliwa
z nimi infrastruktury. multimodalnej mobilnos¢ dla
2. Tworzenie bezemisyjnych lotnisk mobilnoSci. wszystkich.
i portow. 7. Innowacja, dane 10. Poprawa
3. Bardziej zrownowazona i zdrowsza i sztuczna inteligencja bezpieczenstwa
mobilnos¢ migdzy miastami na rzecz inteligentnej i ochrony transportu.
i W miastach. mobilnosci.
4. Ekologizacja transportu
towarowego.
5. Ustalanie optat za emisje gazow
cieplarnianych i zapewnianie
lepszych zachet dla uzytkownikow.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Komisja Europejska (2020).

Z perspektywy problematyki niniejszej rozprawy kluczowe znaczenie maja

wskazane inicjatywy dotyczace inteligentnej mobilnosci.

W ramach pierwszej z nich, po$wigconej usieciowionej 1 zautomatyzowanej
multimodalnej mobilnosci, szczeg6lnie istotne jest dgzenie do dostosowania obecnie
funkcjonujacych regulacji prawnych odnoszacych si¢ do kwestii dostarczania
| przetwarzania danych w czasie rzeczywistym tak, aby rozszerzy¢ dostepne zbiory danych
(Rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) 2015/962), a takze w zakresie informacji
0 podrézach realizowanych za posrednictwem rdznych Srodkow transportu w celu
uwzglednienia obowigzku udostepniania nowych dynamicznych zbioréw danych, ktére
potencjalnie moga przyczyni¢ si¢ do wygenerowania bardziej przydatnej wiedzy
(Rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) 2017/1926). Komisja stara si¢ rowniez
wychodzi¢ naprzeciw oczekiwaniom dotyczacym tego, aby zamowienia publiczne na ustugi
nie utrudnialy wymiany danych czy sprzedazy biletow w roéznych $rodkach transportu.
Pojawia si¢ rowniez odniesienie do inteligentnych systemoéw transportowych, ale gléwnie

w kontekscie kolei i lotnictwa.

Druga z inicjatyw przewodnich dotyczacych inteligentnej mobilnosci wskazuje
m.in. na konieczno$¢ budowania partnerstw majacych na celu prowadzenie badan
naukowych oraz opracowywania innowacji, ktore przyczynia si¢ do polaczonej, opartej na
wspolpracy 1 zroOwnowazonej mobilnosci. Takze w tym przypadku szereg
z zaproponowanych dziatan dotyczy stworzenia czy tez aktualizacji ram legislacyjnych,

ktore utatwityby rozwdj nowych technologii w zakresie przetwarzania i gromadzenia
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danych. Przewidziano takze powotanie gremium ds. nowych technologii w zakresie
mobilno$ci, ktore mialoby obejmowac przedstawicieli wysokiego szczebla wiadz, jako
,pierwszego kroku w kierunku opracowania spdjnego podejscia UE oraz zestawu zalecen
dotyczacych utatwienia prowadzenia testow 1 prob nowych technologii i rozwigzan
w zakresie mobilnosci w UE”. Dla zintensyfikowania i utatwienia wspotpracy i generowania
wiedzy w tym zakresie nalezy rowniez podkres§lic zasadno$¢ opracowania wspdlnej
europejskiej przestrzeni danych w tym obszarze, a takze ustanowienie solidniejszego
mechanizmu koordynacji krajowych punktéw dostepu. Inicjatywa ta pokazuje jak duze
znaczenie odgrywa innowacyjno$¢ dla implementacji polityki transportowej, ktora z kolei
pelni wazng funkcje w zakresie rozwoju migdzynarodowych relacji gospodarczych

i budowania konkurencyjnosci Unii Europejskiej (Nosal Hoy, Solecka i Szarata 2019, s. 1).

W Polsce to Ministerstwo Infrastruktury (2019a) utworzyto Krajowy Punkt Dostepu
do ustug informacji o podrézach multimodalnych (KPD MMTIS), ktory publikuje
zestawienie interesariuszy rynku transportowego udostepniajacych dane (m.in. miejskie
zaklady i przedsigbiorstwa komunikacyjne, zarzady transportu i drég czy urzedy gmin, miast
oraz starostwa powiatowe) wraz z informacja o ich formacie oraz mozliwosci skorzystania
z API (interfejsu programowania aplikacji). Przyktadem unijnego partnerstwa zrzeszajacego
zroznicowane grono interesariuszy (miasta, regiony, panstwa, think-tanki, instytucje unijne)
jest Partnership Urban Mobility, ktore podejmuje wspolne dziatania na rzecz implementacji
innowacji z zakresu miejskiej polityki transportowej i opracowuje ekspertyzy w tym
zakresie, w ktorych podkresla, ze mobilno§¢ na poziomie lokalnym stanowi kluczowe
narzedzie rozwojowe dla europejskich obszaréw zurbanizowanych (Urban Agenda for the

EU 2020).

Na poziomie Unii Europejskiej warto wskaza¢ réwniez na koncepcje SUMP —
Sustainable Urban Mobility Plans (Plany Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej), ktora
zostala upowszechniona w 2013 r. przez Komisje Europejska (Komunikat Komisji
COM(2013) 913). Zaktadata ona opracowanie strategicznych planéw majacych na celu
zaspokojenie potrzeb w zakresie mobilnosci ludzi 1 przedsigbiorstw w miastach 1 ich
otoczeniu dla zapewnienia lepszej jakosci zycia. Od tamtej pory koncepcja ta byta
aktualizowana i jest obecnie jedna z kluczowych inicjatyw w zakresie mobilno$ci
prowadzonych przez obserwatorium Eltis. Zgodnie z wytycznymi plany te powinny opierac
si¢ na osmiu zasadach uwzgledniajacych takie aspekty jak miedzyinstytucjonalna

kooperacja, zaangazowanie szerokiego grona interesariuszy, integracja réznych Srodkow
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transportu, monitoring i ewaluacja postgpow w implementacji czy kontrola jakosci.
Jednocze$nie Unia Europejska zapewnia wsparcie dla miast zainteresowanych wdrozeniem
tej koncepcji (vide opis postepu w implementacji SUMP w Polsce w dalszej cze$ci
rozdziatu).

Przechodzac na grunt krajowy, réwniez w Polsce powstato szereg dokumentéw na
poziomie centralnym dotyczacych bezposrednio lub posrednio problematyki polityki
transportowej. Ich zestawienie zostato przedstawione w rozdziale metodycznym w cze$ci
dotyczacej analizy danych zastanych (tabela 22), natomiast w tym miejscu zostang
przedstawione w sposOb syntetyczny najwazniejsze poruszane w nich zagadnienia

z perspektywy prowadzonych badan.

W 2005 r. powstata Polityka Transportowa Panstwa na lata 2006-2025, za ktorej
powstanie odpowiedzialne bylo Ministerstwo Infrastruktury (2005). W przedstawionej
w niej diagnozie wskazano na liczne problemy w tym obszarze dotyczace: przecigzenia drog
ruchem samochodowym, brakéw obwodnic, ztego wpltywu transportu na Srodowisko,
niskiego poziomu bezpieczenstwa, ztego stanu technicznego transportu zbiorowego, niskiej
jakosci uslug kolejowych, zamknigcia rynku przewozow dla nowych zagranicznych
operatorow, braku spojnej koncepcji w zakresie polityki transportowej, stabej wspotpracy
administracji rzadowej 1 samorzadowej etc. Kompletna lista pokazuje skale wyzwan,

ktorych podjecie wymagato rozpisania dzialan na wiele lat.

O znaczeniu transportu w aspekcie rozwoju Polski najlepiej §wiadczy uwzglednienie
go jako jednego z szesciu kluczowych obszaréw® wpltywajacych na osiagniecie celow
W przyjetej 14 lutego 2017 r. przez Rad¢ Ministrow Strategii na rzecz Odpowiedzialnego
Rozwoju (SOR) do roku 2020 (z perspektywg do 2030 r.), czyli kluczowego w tamtym
okresie dokumentu w zakresie zardéwno $rednio-, jak i dtugofalowej polityki gospodarcze;.
Odnoszac si¢ do dysfunkcjonalnos$ci systemow transportowych w miastach wskazano

w SOR m.in. na nastepujace ich przyczyny (Ministerstwo Rozwoju 2017, s. 306):

e brak zintegrowanej przestrzennie i funkcjonalnie oferty;
e niewielkie wykorzystanie inteligentnych systemow transportowych;
e niewystarczajaco rozwini¢ta infrastruktura;

e brak nowoczesnego, niskoemisyjnego taboru.

1 Obok kapitatu ludzkiego i spotecznego, cyfryzacji, energii, srodowiska oraz bezpieczenstwa narodowego.
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Jako sposob rozwigzania problemu dotyczacego niesatysfakcjonujacego poziomu
zaawansowania wdrozen w zakresie inteligentnych systemow transportowych, SOR
uwzglednia w perspektywie do 2030 r. implementacj¢ tematyki transportowej — w tym
systemow ITS na terenie miast i ich obszarow funkcjonalnych. Dodatkowo przewiduje sig,
ze planowany jako jeden z projektow strategicznych Krajowy System Zarzadzania Ruchem
bedzie zintegrowany z ITS stosowanymi przez innych zarzadcoéw drog w celu zapewnienia
spojnosci catego systemu (Ibidem, s. 314-315). W sposob bardziej szczegotowy zalozenia
te zostaly przedstawione w Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 r.
(Ministerstwo Infrastruktury 2019b) jedna z dziewigciu

stanowiacej strategii

zintegrowanych stworzonych na potrzeby realizacji celow zalozonych w SOR.
W dokumencie tym, ktory zastapit poprzednig strategie z 2013 r. (Ministerstwo Transportu,
Budownictwa i Gospodarki Morskiej 2013), okre$lono sze$¢ kierunkoéw interwencji, przy
czym w kontek$cie zatozen badawczych za szczegdlnie istotne nalezy uznaé kierunki

interwencji i ich podobszary przedstawione w tabeli 4.

Tabela 4. Wybrane kierunki interwencji i dzialania w ramach Strategii Zrownowazonego
Rozwoju Transportu do 2030 r. dot. ITS w kontekscie miejskiej mobilnosci

Kierunek Podobszar Kluczowe dzialania z perspektywy wsparcia I'TS
interwencji interwencji w miastach

KI1: Budowa Transport miejski | promowanie opracowania i wdrazania przez miasta

zintegrowanej, i aglomeracyjny planow zrownowazonej mobilnosci miejskiej (SUMP);

wzajemnie jako element e tworzenie warunkéw do integracji roznych gatezi

powigzanej sieci | zintegrowanego transportu, poprzez wdrazanie systemow

transportowej systemu multimodalnych;

stuzagcej transportowego e promowanie innowacyjnych rozwigzan technicznych,

konkurencyjnej m.in. ITS i systemow zarzadzania ruchem;

gospodarce e wdrozenie systemow informatycznych
i telekomunikacyjnych we wszystkich rodzajach
transportu.

KI2: Poprawa Zarzadzanie e budowa Krajowego Systemu Zarzadzania Ruchem

sposobu systemem uwzgledniajacego wspotpracujace inteligentne systemy

organizacji transportowym transportowe i jego powiazanie z systemami

i zarzadzania Wdrazanie wdrazanymi na obszarach miejskich;

systemem nowoczesnych ¢ budowa Krajowego Punktu Dostepowego do danych

transportowym rozwigzan 0 ruchu i podrézy.

technologicznych
w transporcie

KI13: Zmiany Indywidualna e promocja mechanizméw zarzadzania i poprawy

w indywidualnej  |i zbiorowa transportu publicznego w miastach oraz aglomeracjach

i zbiorowej mobilnos¢ miejskich;

mobilnosci e rozwoj systemow autonomicznych w transporcie
miejskim

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Ministerstwo Infrastruktury (2019b).
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Warto podkresli¢, ze w zestawieniu tym juz w ramach pierwszego kierunku
interwencji wskazano na wdrazanie plandw zrdwnowazonej mobilno$ci miejskiej (SUMP).
W Polsce na poziomie ministerialnym za wsparcie w tym zakresie odpowiadaja
m.in. Ministerstwo Infrastruktury oraz Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej.
Jak wynika z przekazywanych przez nie informacji (Ministerstwo Infrastruktury 2023a)
od lat podejmuje ono dziatania promujace opracowywanie takich dokumentéw przez
poszczegdlne miasta. Ze wzgledu na ich fakultatywno$¢ nie wszedzie podjeto si¢ realizacji
tych dziatan, ale wigksze osrodki miejskie wykazaty inicjatywe w tym zakresie. W 2019 r.
rozpoczat si¢ w Polsce pilotaz SUMP, ktory objat tacznie 31 obszaréw funkcjonalnych
(czg$¢ z odbiorcow wsparcia wycofato si¢ pdzniej z udziatlu w projekcie) — gmin miejsko-
wiejskich, gmin miejskich (m.in. Krakéw) oraz miejskich obszarow funkcjonalnych
(m.in. Lodzki Obszar Metropolitalny, Metropolia Poznan, Region Warszawski Stoteczny,
Wroctawski Obszar Funkcjonalny). W ramach tej inicjatywy jej beneficjenci mogli liczy¢
na wsparcie doradcze oraz organizowano warsztaty dotyczace oOpracowywania oraz
implementacji SUMP (Ministerstwo Infrastruktury 2023b). W ramach perspektywy
finansowej 2021-2027 Ministerstwo Infrastruktury (2023c) zamierza z kolei wesprzeé
kolejne 15 miast/obszarow miejskich w ramach projektu pn. ,,Wsparcie dla polskich
miast/obszaro6w  miejskich/obszarow metropolitalnych w  przygotowaniu planéw
zrownowazonej mobilnosci miejskiej” finansowanego ze $rodkow Instrumentu Wsparcia

Technicznego.

Problematyka transportowa ma rowniez duze znaczenie w ramach Krajowej Strategii
Rozwoju Regionalnego 2030 (Ministerstwo Inwestycji i Rozwoju 2019). Wsrod wyzwan
wskazuje ona na konieczno$¢ rozwoju infrastruktury sprzyjajacej podnoszeniu
konkurencyjnosci, atrakcyjnosci inwestycyjnej oraz warunkoéw zycia w polskich regionach
I na pierwszym miejscu wymieniono w niej infrastrukturg transportowa, co podkresla jej
range w tym zakresie. W strategii tej zwracana jest rOwniez uwaga na problemy z dostgpem
do transportu publicznego w gminach wiejskich i miejsko-wiejskich oraz na potrzebe
budowania wspoétpracy na poziomie miedzygminnym — jednym z jej celow jest wigc

zwigkszenie inwestycji W tym zakresie.

Ze wzgledu na objecie badaniem najwiekszych polskich miast nalezy zwroci¢ uwage
na dokumenty skupiajgce si¢ na wyznaczaniu kierunkéw polityki miejskiej. Obecnie jej
fundament stanowi opracowana przez Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju Krajowa

Polityka Miejska 2023, ktora zostata przyjeta przez Rade Ministréw 20 pazdziernika 2015 r.
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Autorzy tego dokumentu wskazuja na istotng role transportu przy realizacji celu
szczegotowego Nnr 2 tj. ,,wspierania zrownowazonego rozwoju osrodkéw miejskich, w tym
przeciwdziatania negatywnym zjawiskom niekontrolowanej suburbanizacji” (Ministerstwo
Infrastruktury i Rozwoju 2015, s. 13), czego przejawem jest rOwniez wlgczenie ,,transportu
1 mobilno$ci miejskiej” jako jednego z dziesigciu watkdw tematycznych przektadajacych sie
na jakos¢ zycia w miescie. Jednoczesnie podkreslono w nim konieczno$¢é wskazania dazenia
do osiagnigcia zrownowazonej mobilnosci jako podstawowy cel miejskiej polityki
transportowej. Przez zrownowazong mobilno$¢ nalezy rozumie¢ w tym przypadku:
»odbywanie podrozy w takiej ilosci i o takiej dlugosci, jak wynika to z zaspokajania potrzeb
zyciowych podrézujacych z racjonalnym wykorzystaniem poszczeg6lnych podsystemow
transportu miejskiego”. Racjonalnos¢ w tym kontekScie jest postrzegana jako:
»dokonywanie takich wyborow przez podrézujacych, ktére nie powoduja w bilansie
og6lnym nadmiernych strat czasu oraz nadmiernych kosztow — ponoszonych przez

uczestnikow podrozy, organizatorow transportu oraz catg spotecznos$¢” (Ibidem, s. 41).

Dziatania te przynosza skutek — wedtug rankingu Global Sustainable Mobility Index
(GSMI), opracowywanego przez partnerstwo Sustainable Mobility for All (2019; 2022b,
S. 274), Polska w 2022 r. zajmowata 19. miejsce na 183 analizowanych krajow osiagajac
71,35 pkt. na 100 oraz plasujac si¢ w czotowce w zakresie dostgpnosci miejskiej
(na podstawie wspotczynnika szybkich linii tranzytowych w odniesieniu do liczby
mieszkancow) 1 tylko nieznacznie gorzej wypadla w przypadku obszaréw wiejskich
(w oparciu o wskaznik proxy dostepnosci do catorocznych drég na ich terenie).
Przy opracowywaniu wskaznikow do GSMI jego tworcy skupiali si¢ takze na kwestiach
ekologii (redukcja emisji spalin, zmniejszenie hatasu), bezpieczenstwie oraz efektywnosci
systemu transportowego. Ten ostatni aspekt odnosit si¢ do optymalizacji przewidywalnosci,
niezawodnosci 1 efektywnos$ci kosztowej catego systemu w odniesieniu do ograniczonych
zasobow (Sustainable Mobility for All 2023, s. xvi), a Polska w przypadku wigkszos$ci
wskaznikow czgstkowych oscyluje w nim wokot éredniej dla grupy krajow o wysokim

dochodzie (Sustainable Mobility for All 2022b, s. 274).
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1.4. Implementacja miejskiej polityki transportowej

Odwotlujac si¢ bezposrednio do definicji implementacji polityki publicznej

przedstawionej w rozdziale 1.2 autor zawezit ja do kwestii miejskiej polityki transportowe;:

Implementacja miejskiej polityki transportowej to dqzenie do realizacji zatozonych

w niej celow przez wyznaczone do tego instytucje w ramach dostgpnych zasobow.

Takie ujecie przedmiotowego zagadnienia determinuje konieczno$¢ omowienia

trzech istotnych elementow:

e celow sformutowanych w miejskiej polityce transportowe;;
e rodzajow instytucji wyznaczonych do jej implementacji,

e zasobow, ktdre zostaly powierzone tym instytucjom dla realizacji zalozonych celow.

Najwazniejsze dokumenty dotyczace polityki transportowej na poziomie Unii
Europejskiej (m.in. Strategia na rzecz zrownowazonej i inteligentnej mobilnosci — europejski
transport na drodze ku przysztosci) oraz krajowym (m.in. Strategia Zréownowazonego
Rozwoju Transportu do 2030 r.) zostaty przedstawione w rozdziale 1.3. To wtasnie w nich
sformutowano glowne cele, ktore nastepnie sg operacjonalizowane w dokumentach
programowych. Maja one roéwniez fundamentalne znaczenie dla analogicznych polityk
opracowywanych na poziomie lokalnym przez poszczegdlne jednostki samorzadu
terytorialnego. Przyktadem takich dokumentéow w badanych miastach jest Polityka
Transportowa dla Miasta Krakowa na lata 2016-2025 (Uchwata nr XLVII/848/16 Rady
Miasta Krakowa z dn. 08.06.2016). W jej ramach zostaty okreslone cele i zatozenia polityki
transportowej oraz gtdwne $rodki niezbedne do jej realizacji (w podziale na takie kategorie
jak: planowanie przestrzenne, transport publiczny, uktad drogowo-uliczny, parkowanie,

drogi rowerowe 1 ciagi piesze etc.).

Implementacja miejskiej polityki transportowej wigze si¢ z koniecznoscia
zaangazowania duzej liczby aktorow odpowiadajacych za jej poszczegodlne elementy.
Ten szeroki zakres zaangazowanych podmiotéw, reprezentujacych potencjalnie odmienne
interesy, migdzy ktérymi zachodza zr6znicowane zalezno$ci, w polaczeniu z ograniczonymi
zasobami powoduje trudno$ci w sprawnej koordynacji. Jest ona dodatkowo potegowana
przez konieczno$¢ poruszania si¢ w ramach narzuconych odgornie ram prawnych
I administracyjnych utrudniajacych elastyczne podejscie do napotkanych wyzwan.
Kumulacja tych negatywnych czynnikdw moze mie¢ z kolei bezposrednie przetozenie na

narastanie konfliktow miedzy aktorami. W takiej sytuacji w przypadku zaistnienia
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probleméw z wypracowaniem konsensusu nierzadko znaczenia nabieraja struktury na
wyzszych szczeblach hierarchii. Ich zadaniem jest przekazanie jasnych wytycznych

podlegltym jednostkom w celu zapobiezenia impasowi (Ariffin i Zahari 2013, s. 471).

To duze rozwarstwienie aktorow odpowiedzialnych za implementacj¢ jest
szczegOlnie widoczne w przypadku najwickszych miast posiadajacych najbardziej
kompleksowa polityke obejmujaca m.in. szeroka game $Srodkow komunikacji transportu
zbiorowego: autobusy, tramwaje, metro, kolej aglomeracyjng etc. Z reguly nadrzedna
funkcj¢ pelnig w nich urzedy miast, gdyz to na nich spoczywa koordynacja dziatan,
monitorowanie postgpOw oraz opracowywanie ewentualnych aktualizacji polityki na
podstawie przeprowadzanych analiz. Sg to m.in. ich komorki organizacyjne odpowiedzialne
za transport czy zrownowazong mobilno$¢. Wazng funkcje pelnig miejscy inzynierowie
ruchu i podleglte im zespoty w ramach urzedéw miast, ktdrzy skupiaja swoje dziatania wokot
zarzadzania ruchem, co ma kluczowe znaczenie z punktu widzenia zapewnienia sprawnego

funkcjonowania catego systemu transportowego.

Na etapie implementacji miejskich polityk transportowych wzrasta znaczenie
jednostek organizacyjnych miasta, ktore odpowiadaja za zarzadzanie infrastrukturg
(m.in. drogowa, ale rowniez np. kolejowa) czy zarzadzanie $wiadczeniem ustug z zakresu
transportu publicznego. Przyktadem instytucji zaliczanych do tej pierwszej grupy moze by¢
np. Zarzad Drog Miasta Krakowa czy Zarzad Drog 1 Utrzymania Miasta we Wroctawiu.
Glownym zadaniem tych podmiotow jest dbanie o odpowiedni stan infrastruktury drogowe;,
przystankowej czy oswietleniowej. Niektore z nich (np. krakowski) odpowiadajg takze za
przebudowe drog oraz torowisk wraz z towarzyszacg im infrastrukturg, tym samym majac
wplyw na realizacj¢ najwazniejszych celow inwestycyjnych w zakresie miejskiej polityki

transportowej.

Odmienng role odgrywaja takie instytucje jak Zarzad Transportu Miejskiego
w Warszawie oraz Zarzad Transportu Publicznego (ZTP) w Krakowie. Ich glownym
zadaniem jest organizowanie, nadzorowanie oraz prowadzenie spraw dotyczacych
transportu zbiorowego. Przyktad Krakowa pokazuje jednak, ze kompetencje tych
podmiotow mogg by¢ znacznie szersze ze wzgledu na efekt synergii duzego do§wiadczenia
I potencjatu danego podmiotu. W efekcie zadania ZTP obejmuja réwniez zarzadzanie
rozwojem stref platnego parkowania, wdrazanie Strefy Czystego Transportu czy tez
realizacje polityki miejskiej dotyczacej korzystania z urzadzen transportu osobistego, takich

jak zyskujace w ostatnich latach na popularnosci elektryczne hulajnogi.
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Oprocz podmiotéw zarzadzajacych, kolejng wazng grupa aktorow sg operatorzy
miejskiego transportu zbiorowego. NajczesSciej dominuja w tym przypadku miejskie
przedsigbiorstwa komunikacyjne (MPK), ktore zapewniaja wigkszo$¢ poltaczen w ramach
danej gminy oraz w niektorych przypadkach takze w okolicznych. Moga mie¢ one rdzng
forme¢ prawng np. krakowski MPK jest spotka akcyjna, a wroctawski — spdtka z ograniczong
odpowiedzialnoscig. Pod wzgledem zrdznicowania struktury operatoréw najbardziej
skomplikowana sytuacja wystepuje m.in. w Warszawie, gdzie tylko samorzgdowych
operatorow jest kilku (Miejskie Zaklady Autobusowe w Warszawie, Metro Warszawskie,
Tramwaje Warszawskie itd.), a do tego dochodzg prywatni obstugujacy niektore potaczenia

autobusowe.

Te rozwazania uwydatniaja réznice w podejsciu do rozdziatu kompetencji migdzy
rozne komorki i jednostki, nie tylko miedzy matymi a duzymi miastami, ale nawet wérod
samych najwigkszych badanych miast. Z tego wzgledu w rozdziale 5 scharakteryzowano
poszczegolne inteligentne systemy transportowe oraz przedstawiono gtéwnych aktorow

wraz z przypisanymi im zadaniami.

Ostatnim z elementow wskazanych w definicji sg zasoby niezbedne do
implementacji. Tak jak w przypadku kazdej polityki publicznej, dla zapewnienia sprawnej
realizacji konieczne jest zabezpieczenie w budzecie (czy to krajowym, czy w przypadku
miast — samorzadowym) odpowiednich $rodkow finansowych. Odnoszac si¢ do tej
konkretnej polityki warto wyrdzni¢ wazne zasoby infrastrukturalne (Wojewddzka-Krol

| Zatoga 2016, s. 365):

e drogi i ulice (wraz z calym trwalym wyposazeniem stuzacym do organizacji ruchu);
e torowiska metra, kolei oraz tramwajow;

e sie¢ energetyczna shuzaca do ich zasilania (wraz z podstacjami energetycznymi);

e przystanki, stacje 1 wezty przesiadkowe;

e  zajezdnie autobusowe, tramwajowe i trolejbusowe.

W  kontekscie problematyki niniejszej dysertacji istotne znaczenie ma
niewymieniona w tym zestawieniu wprost infrastruktura teleinformatyczna (obejmujaca
roOwniez centra sterowania ruchem), ktora stanowi fundament dla funkcjonowania
inteligentnego systemu transportowego (ITS). Z tego wzgledu zagadnienie to zostato

szczegbtowo rozpisane w kolejnym podrozdziale.
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Implementacja miejskiej polityki transportowej wiaze si¢ z szeregiem wyzwan.

Wiele z nich jest tozsamych z problemami pojawiajacymi si¢ juz na etapie planowania.

Nie zawsze mozna jednak przewidzie¢ wszystkie czynniki, ktore bedg mialy istotne

znaczenie w przyszio$ci przy jej wdrazaniu. W efekcie instytucje odpowiedzialne za

realizacj¢ zalozen polityki moga napotka¢ m.in. nastgpujace wyzwania:

konieczno$¢ pogodzenia interesow politycznych z obiektywnymi ograniczeniami,
z ktorymi muszg si¢ mierzy¢ realizatorzy danej polityki;

ocena mozliwych usprawnien miejskiej polityki transportowej do uwzglgdnienia
podczas kolejnego cyklu planowania (informacja zwrotna dla projektantow polityki
I decydentow odpowiedzialnych za jej zatwierdzanie);

zapewnienie optymalnego modelu finansowego dla realizacji polityki, w tym
np. optymalizacji kosztow, udziatu optat ponoszonych przez pasazeréw w budzecie na
ten cel oraz ustalenia taryfy (np. zapewniajacej darmowy przejazd lub ulgi wybranym
grupom mieszkancow);

opracowanie optymalnej siatki potagczen komunikacji publicznej z punktu widzenia
potrzeb pasazeréw w odniesieniu do dostepnych zasobow;

biezacy monitoring jakosci $wiadczonych ustug transportu publicznego, w tym
z uwzglednieniem badan satysfakcji pasazerow, jak réwniez np. speilniania norm
srodowiskowych dotyczacych emisji spalin czy natezenia hatasu;

zapewnianie ptynnosci ruchu na drogach, w tym m.in. poprzez wypracowanie
kompromisu mig¢dzy indywidualnymi uzytkownikami drég, pojazdami komunikacji
zbiorowej (w tym takze prywatnych przewoznikdéw) poprzez stosowanie np. buspasow
czy priorytetu dla tramwajow na skrzyzowaniach, przy jednoczesnym dbaniu o interesy
pieszych i rowerzystow korzystajacych z wyznaczonych $ciezek;

dbanie o stan miejskiej infrastruktury transportowej;

implementacja 1 integracja roznych elementow wchodzacych w sklad inteligentnego
systemu transportowego, a na wyzszym poziomie: integracja inteligentnego systemu
transportowego w ramach rozwigzan ICT stanowigcych fundament inteligentnego
miasta (w tym uwzglednienie takich istotnych aspektow jak odpornos¢ na btedy i ataki
hakerskie oraz odpowiednie przetestowanie jego nowych elementéw, vide Banach
2018, s. 148-150);

zapewnienie stabilno$ci funkcjonowania systemu transportowego w razie wystgpienia

sytuacji kryzysowej (takiej jak np. pandemia COVID-19 vide ERTRAC 2021b).
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Przyktadem kraju rozwijajacego si¢, w ktorym zidentyfikowano wigkszos$¢ z tych
problemow jest Malezja (Ariffin i Zahari 2013). Oprocz kluczowej kwestii
zmultiplikowanych agencji, przy jednoczesnym braku silnego lidera, spdjnych celow
| priorytetow, klarownego rozdzialu odpowiedzialno$ci oraz wystepujacym hiedoborze
zasobdw (wynikajacym z niedofinansowania lokalnego samorzadu). Wiele ze wskazanych
probleméw wymaga sprawnej komunikacji miedzy réznymi aktorami reprezentujagcymi
czesto sprzeczne interesy. W konteksScie zaplanowanego badania polskich miast, dodatkowsa
komplikacje stanowig w tym kontekScie omowione wczesniej roznice dotyczace rozdziatu

kompetencji migedzy rézne instytucje.

Organizacja POLIS (skupiajaca europejskie miasta i regiony wspolpracujace na
rzecz innowacji w transporcie) wskazuje jako gtdéwne wyzwania z obszaru unijnej miejskiej
mobilno$ci, ktore mieszczg si¢ w kompetencjach lokalnych i regionalnych wladz oraz
instytucji odpowiedzialnych za implementacj¢ miejskiej polityki transportowej (POLIS
2021, s. 4):

e konieczno$¢ znacznego przyspieszenia redukcji emisji szkodliwych substanc;ji;

e odpowiednie przygotowanie si¢ na nicuniknione negatywne zdarzenia, np. ekstremalne
warunki pogodowe;

e przeprowadzenie sprawiedliwych, wykonalnych politycznie zmian nastawionych na
ograniczenie obecnych nierownosci;

e wzmocnienie wspolnych wysitkow na poziomie catej Europy, takze w zakresie
wspierania upowszechniania 1 wdrazania rozwigzah implementowanych na poziomie

lokalnym.

Wyzwaniem jest uspojnienie realizowanych dziatan. Dobrym przykladem tego s3
doswiadczenia z wdrazania polityki zréwnowazonego transportu w Sztokholmie
| Goteborgu. Badacze wykazali, ze szwedzcy decydenci zmagali si¢ z dylematem jak
doprowadzi¢ do ograniczenia ruchu samochodéw osobowych przy jednoczesnych
inwestycjach w zakresie rozbudowy siatki drog i presji ze strony kierowcow stanowigcych
jednoczesnie liczne grono wyborcow (Pettersson, Stjernborg i Curtis 2021). Sg to czynniki,
ktore powoduja wzrost znaczenia wynikow analiz danych (w tym big data) na potrzeby
legitymizacji decyzji podejmowanych przez realizatorow polityk publicznych muszacych

liczy¢ si¢ z silnymi wptywami m.in. prezydentow/burmistrzéw miast oraz ich zastepcow.
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Wraz z podnoszeniem si¢ standardu zycia mieszkancow miast, rosng rowniez ich
oczekiwania dotyczace jakosci $wiadczonych ustug w zakresie komunikacji publicznej,
awiec m.in. punktualno$ci. Nagte zdarzenia, takie jak wypadki drogowe czy awarie
pojazdow floty przewoznika mogg prowadzi¢ do zaburzenia czasOw przejazddéw, co wptywa
na zachowania uzytkownikow. Badania przeprowadzone przez A. A. Drabickiego,
M. F. Islama i A. Szarate (2021) wsrod krakowskich pasazeréw pokazuja, ze oczekujg oni
doktadnych komunikatow przekazywanych w czasie rzeczywistym wskazujacych ile minut
wyniesie opoznienie oczekiwanego Srodka transportu, a w drugiej kolejnos$ci propozycji
alternatywnych sposobdw dotarcia do celu. Do tego typu zadan wykorzystywany jest przede
wszystkim system informacji pasazerskiej stanowigcy element inteligentnego systemu

transportowego.

Innym przyktadem mozliwych do zastosowania w przypadku takiego systemu
funkcji jest udostgpnianie w czasie rzeczywistym informacji dotyczacych zatloczenia
poszczegolnych pojazdow, co rowniez moze mie¢ wptyw na wybory dokonywane przez
potencjalnych pasazerdw i przyczynic¢ si¢ do bardziej rownomiernego roztozenia obcigzenia
komunikacji miejskiej. Badania symulacyjne poswigcone potencjalnemu wdrozeniu takiego
rozwigzania byly prowadzone takze na przyktadzie Krakowa. Wykazaly one poprawe
doswiadczenia pasazerow, wskazujac jednoczesnie na problemy zwigzane z opdznieniem
przekazywanych informacji, ktore w tym przypadku moga si¢ szybko dezaktualizowac i tym
samym utrudniajg ocen¢ aktualnego obtozenia pojazdéw (Drabicki et al. 2020, s. 33-34).
Te przyktady pokazuja, ze prawidtowe funkcjonowanie Systemu informacji pasazerskiej
z wykorzystaniem danych zbieranych na biezaco odgrywa istotng role przy implementacji
miejskiej polityki transportowej nastawionej na zwickszenie liczby uzytkownikow

zbiorowych $rodkow transportu i ograniczenie korzystania z prywatnych samochodow.

Szereg z wymienionych wyzwan, tych dotyczacych przede wszystkim
wykorzystania nowych technologii, dobrze wpisuje si¢ w problematyke przywolanej
czwartej rewolucji przemystowej opisanej przez Schwaba. Warto zwroci¢ w tym miejscu
uwage na jedng z istotnych kwestii poruszanych przez W. Paprockiego (2017) dotyczaca
funkcjonowania dwoch réwnolegtych swiatow — tego, w ktorym wcigz mamy do czynienia
z kilkudziesigcioletnig technologia (np. stary tabor kolejowy czy tramwajowy) oraz
nowoczesnego — bazujagcego na zaawansowanym oprogramowaniu, powszechnie

stosowanych sensorach, internecie rzeczy itp. Polaczenie tych dwoch perspektyw bedzie
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bardzo trudne, ale nieuniknione z powodu rosngcej presji ze strony uzytkownikow, ale

I np. Unii Europejskiej.

Dobrym przykladem tego zderzenia zastosowania réwnolegle starych i nowych
metod w obszarze miejskiej polityki transportowej w Polsce jest kwestia zbierania
informacji na temat potokow pasazerskich. W ostatnich latach coraz wiecej pojazdow
komunikacji publicznej jest wyposazanych w bramki stuzace do zliczania wsiadajacych
I wysiadajacych pasazerow oraz probuje si¢ w tym celu wykorzystywaé np. elektroniczne
karty pasazeréow. W praktyce jednak dane zbierane w ten sposob maja ograniczong
przydatnos¢. Z tego wzgledu np. Krakéw w 2023 r. przeprowadzit Kompleksowe Badania
Ruchu 2023, w ramach ktorych zgromadzil ankiety z 10 tys. gospodarstw domowych
z krakowskiego obszaru metropolitalnego dotyczace liczby cztonkdéw gospodarstwa
domowego, samochodow czy rowerdw. Zbierano takze dzienniczki podrézy i pytano
o0 preferencje dotyczace rozwoju systemu transportowego (KBR 2023). To pokazuje
konieczno$¢ umiejetnego polaczenia dostgpnych metod gromadzenia i przetwarzania
danych przez osoby odpowiedzialne zar6wno za planowanie, jak i implementacj¢ miejskiej
polityki transportowej w celu uzyskania jak najkompletniejszej wiedzy w czasie, gdy jeszcze
nie w pelni udato si¢ zaimplementowa¢ rozwigzania pozwalajace na pelng automatyzacje

tego procesu.

Lata 2020-2022 pokazaty rowniez jak istotne jest zapewnienie odpornosci catego
miejskiego systemu transportowego w dobie nieoczekiwanych sytuacji kryzysowych.
Wybuch pandemii COVID-19 miat ogromny wptyw na sposob przemieszczania si¢ ludnosci
za sprawg roznych restrykcji wprowadzanych przez poszczegélne rzady. Zdaniem
ekspertow European Road Transport Research Advisory Council (ERTRAC) (2021b)
pandemia uwypuklita szereg problemoéw takich jak nieprzygotowanie operatorOw na
znaczne zmniejszenie popytu na ustugi, konieczno$¢ ograniczenia i weryfikowania
obtozenia pojazdow czy wprowadzenie dodatkowych $rodkdw bezpieczenstwa w celu
zmniejszenia ryzyka zarazenia. Odpowiedzig na to powinno by¢ budowanie odpornos$ci catej
miejskiej polityki transportowej w rozumieniu angielskiego okreslenia resilience (w Polsce
coraz czg$ciej uzywa si¢ okreslenia ,rezyliencja”) oznaczajacego zdolno$¢ systemu do
przeciwdziatania, adaptowania i transformowania si¢ w celu odzyskania réwnowagi po
szoku, zabsorbowania jego konsekwencji oraz podtrzymaniu funkcjonowania. W tym celu
konieczne jest m.in. zredukowanie slabych punktéw, zaangazowanie interesariuszy

I zwigkszanie zdolnos$ci do szybkiej reakcji poprzez przygotowanie do sytuacji kryzysowych
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(Ibidem, s. 5-6). W przeprowadzonym w 2021 r. badaniu na uzytkownikach transportu
publicznego w Nowym Jorku, Sydney, Toronto, Hongkongu i Londynie, dla 74 proc.
respondentéw zapewnienie bezpieczenstwa miato najwazniejsze znaczenie wyprzedzajac
utrzymanie czystosci, niezawodnos$¢ czy punktualnos¢ (BAI Communications 2021, s. 4).
Nawet jesli z czasem tendencja ta ostabnie, to wciaz zapewnienie bezpieczenstwa pasazerow
pozostanie jednym z priorytetéw dla odpowiedzialnych za implementacj¢ miejskiej polityki
transportowej. Najnowszy przyktad oddzialywania pandemii COVID-19 na miejskg
polityke dotyczy Buenos Aires. Badanie to przeprowadzone z wykorzystaniem analizy big
data opisuje ,,nowa normalno$¢”, a wigc zostato zrealizowane juz po zniesieniu restrykcji.
Na jego potrzeby uwzgledniono dane z telefonii komorkowej (tzw. CDR-y, czyli rekordy
potaczen), mobilnych aplikacji oraz inteligentnej karty pasazera w potaczeniu z ankietami.
W stolicy Argentyny stwierdzono na tej podstawie m.in. zmniejszenie si¢ przemieszczania
w godzinach szczytu (efekt m.in. spopularyzowania si¢ pracy zdalnej), ale jednoczesnie
wzrost kongestii z powodu wzrostu udzialu prywatnych pojazdow. W efekcie jednym
z kluczowych wyzwan z zakresu miejskiej polityki transportowej w postpandemicznym
$wiecie staje si¢ przywrocenie popularno$ci komunikacji zbiorowej (World Bank 2023,

s. 84-94).

1.5. Znaczenie inteligentnych systemow transportowych (ITS) dla
implementacji miejskiej polityki transportowej z wykorzystaniem

big data

Wedlug definicji przedstawionej w art. 4 dyrektywy Parlamentu Europejskiego
i Rady nr 2010/40/UE inteligentne systemy transportowe (w skrocie ITS) to: ,,systemy,
w ktorych technologie informatyczne 1 komunikacyjne stosowane s3 w obszarze transportu
drogowego, obejmujacym infrastrukture, pojazdy i1 uzytkownikéw, oraz w zarzadzaniu
ruchem 1 zarzadzaniu mobilno$cig, jak rowniez do interfejsow z innymi rodzajami
transportu”. Z kolei komitet ISO/TC 204 zajmujacy si¢ problematyka standaryzacji
informacji, komunikacji i systemow kontrolnych w obszarze transportu podkresla, ze ich
rolg jest zwigkszenie bezpieczenstwa ruchu drogowego, wydajnosci i komfortu transportu
oraz ochrona $rodowiska poprzez utatwienie przeptywu pojazdéw (np. eliminujac zatory
drogowe) za sprawag zastosowania technologii pozwalajacych na komunikacje migdzy

ludZmi, infrastrukturg oraz pojazdami (ISO/TC204 2019, s. 1).
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Opisujac inteligentne systemy transportowe autorzy odwotuja si¢ rowniez do takich
okreslen jak inteligentny transport (smart transport) czy inteligentna mobilnos¢ (smart
mobility). Ta ostatnia odnosi si¢ m.in. do zarzgdzania ruchem w czasie rzeczywistym,
srodkami transportu dostepnymi dla pasazerow, parkingami czy wspoétdzieleniem pojazdow,
a takze $ledzeniem ruchu i logistyka (Yue, Chye i Hoy 2017). Inteligentng mobilno$¢ nalezy
wigc traktowa¢ jako jeden z obszarOw inteligentnego miasta, w ramach ktorego
wykorzystuje si¢ omawiane tutaj inteligentne systemy transportowe. W kwestii stosowania
spojnego nazewnictwa nalezy takze zasygnalizowaé, ze sam akronim ITS jest rozwijany
w literaturze jako intelligent transport system lub intelligent transportation system.
Problemy te mozna dostrzec zapoznajac si¢ z analizami bibliometrycznymi podejmowanymi
w tym zakresie. Przyktadowo E. Tomaszewska i A. Florea (2018) podj¢li takie badania dla
hasetl urban smart mobility oraz urban intelligent transport system w ramach baz Web
of Science oraz Scopus za lata 2000-2017. Na podstawie zmapowanych przez nich trendéow
dotyczacych stow kluczowych okreslili siedem klastrow tematycznych artykutow
naukowych: symulacje komputerowe ruchu miejskiego, miejski transport publiczny,
planowanie miejskiego inteligentnego transportu, innowacje w transporcie miejskim, fuzja
danych w ITS, inteligentne rozwigzania w ruchu miejskim czy bezpieczenstwo miejskiego
przetwarzania danych. Wykaz ten dobrze obrazuje wielowymiarowo$¢ problematyki
inteligentnej mobilno$ci, a co za tym idzie — rowniez inteligentnych systemow
transportowych, ktore zdaniem Autora peinig fundamentalng role przenikajac do wszystkich

z wymienionych klastrow tematycznych.

Tak ogolne 1 wielowymiarowe zakre$lenie inteligentnych systemow transportowych,
jak w przypadku dyrektywy nr 2010/40/UE, podejscia ISO/TC 204 czy wymienionych
klastrow tematycznych powoduje, Ze mozna w ich ramach wydzieli¢ szereg odmiennych
ustug, dla ktorych niezbedne jest opracowanie 1 wdrozenie specyficznych rozwigzan natury
prawnej, organizacyjnej czy technologicznej. Zlozonos¢ ta dobrze obrazuje wykaz ustug
opracowany przez Krzysztofa Modelewskiego na podstawie normy 1SO 14813 oraz

wzorcowych architektur ITS (tabela 5).
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Tabela 5. Wykaz ustug ITS

Lp. Nazwa grupy ustugi Lp. Nazwa ushugi
1. |Zarzadzanie ruchem 1.1 |Sterowanie ruchem
1.2 |Zarzadzanie incydentami
1.3 |Informacja dla podr6znych
2. |Zarzadzanie transportem 2.1 |Zarzadzanie flotg pojazdow
zbiorowym 2.2 |Zarzadzanie transportem na zgdanie
3. |Platnosci elektroniczne 3.1 |Optaty za korzystanie z infrastruktury
3.2 |Optaty za korzystanie z pojazdoéw
4. |Zarzadzanie flotg 4.1 |Zarzadzanie flota pojazdow
i przewozem tadunkoéw 4.2 |Wsparcie procesow administracyjnych
4.3 |Zarzadzanie i sterowanie w centrach logistycznych
4.4  |Zarzadzanie dostawami
5. |Bezpieczenstwo 5.1 |Wzywanie pomocy
i zarzadzanie ciggto$cia 5.2 |Zarzadzanie cigglo$cig dziatania
dziatania 5.3 |Zarzadzanie przewozem towarOw niebezpiecznych
5.4 |Zarzadzanie o§wietleniem
5.5 |Wsparcie niechronionych uczestnikow ruchu
6. |Wspomaganie jazdy 6.1 |Ustugi C-ITS
kierowcow 6.2 |Zdalna naprawa i diagnostyka pojazdow
7. |Nadzor i egzekwowanie 7.1 |Nadzoér nad predkoscia
prawa 7.2 |Nadzor nad przejazdem przez skrzyzowanie
7.3 |Nadzoér nad dostepem do stref ograniczonego ruchu
7.4 |Nadzoér nad pojazdami przeciazonymi
7.5 |Nadzoér nad pojazdami przekraczajacymi skrajnie
8. |Zarzadzanie majatkiem 8.1 |WSsparcie utrzymania infrastruktury
8.2 |Zarzadzanie robotami drogowymi

Zrédto: Modelewski (2018, s. 27-28).

publicznego 1 przechodnidw mozna z kolei zaproponowac nastepujacy ich katalog (Williams

Zawezajac ustugi ITS jedynie do adresowanych do uzytkownikéw transportu

2008, s. 69-72):

dynamiczne wspotdzielenie przejazdow;

potaczenia alarmowe/alerty dotyczace transportu publicznego;

wykrywanie wlaman;

paratranzytowe wysylanie floty (publiczne uslugi transportowe wyr6zniajace si¢

elastycznos$ciag w zakresie rozktadu jazdy czy wytyczonej trasy);

zarzadzanie optatami za transport publiczny;

wysytanie floty §wiadczacej ustugi transportu publicznego;

ustugi dotyczace ustalania rozktadoéw jazdy;

planowanie ustug publicznego transportu,

monitoring ustug publicznych,;

sledzenie floty transportu publicznego;
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e monitorowanie wewngtrznych systemoéw pojazdoéw transportu publicznego;

e poprawa bezpieczenstwa dla wrazliwych uzytkownikow dréog (m.in. pieszych
I rowerzystow);

e ciche alarmy” (np. automatyczne uruchamianie kamer i nagrywanie w naglych
wypadkach czy wykorzystywanie tzw. ,czarnych skrzynek” na podobienstwo
rozwigzan stosowanych w samolotach);

e ustugi informacji podréznej dla dedykowanej lokacji (np. na przystankach),

e ustugi informacji podrdznej osobistej (do wykorzystania zdalnie przez podrdznych

np. za pomocy aplikacji mobilnej).

Odwotujac sie do norm ISO nalezy rowniez podkresli¢ istotny problem dotyczacy
standaryzacji rozwigzan dotyczacych obszaru inteligentnego transportu. Bob Williams
(2008) juz w pierwszej dekadzie XXI w. wskazywal na skalg barier w tym zakresie.
W ramach prowadzonych badan podkresla on, ze jednym z gléwnych czynnikow
przyczyniajacych si¢ do nadmiernej kompleksowosci proponowanych standardoéw jest fakt,
ze obecnie naklada si¢ na siebie szereg porzadkow. Z jednej strony swoje rozwigzania
publikuje przywotany komitet Migdzynarodowej Organizacji Normalizacyjnej ISO/TC204
bedacy waznym aktorem na poziomie globalnym, ale obok niego funkcjonuja European
Telecommunication Standards Institute (ETSI), European Comittee for Standardization
(CEN) oraz szereg instytucji zajmujacych si¢ opracowywaniem standardow na poziomie
krajowym. Dodatkowo naktada si¢ na to réwniez problem spdjnosci standardow i ich
osadzenia w ramach obowiazujacych regulacji — takze w tym wypadku zar6wno na poziomie
miedzynarodowym, jak i krajowym. W przypadku tych ostatnich mozna wskazaé jako
przyktad polski Urzad Komunikacji Elektronicznej zajmujacy si¢ kontrolg rynku
telekomunikacyjnego, ale réwniez gospodarowaniem zasobami cze¢stotliwos$ci, CO ma
znaczenie w kontekscie m.in. standaryzacji czgstotliwos$ci transmisji danych w urzadzeniach
bedacych skladnikami inteligentnych systemoéw transportowych. Konieczne jest takze
uwzglednienie pewnych generycznych standardow nie tworzonych bezposrednio na
potrzeby ITS, ale ktérych stosowanie utatwia sprawng implementacje takich innowacyjnych
rozwigzan lub jest wrgcz dla nich niezbedne (np. tacznos¢ bezprzewodowa za

posrednictwem sieci Wi-Fi).

Bioragc pod uwage te spostrzezenia nalezy uzna¢, ze problematyka standaryzacji
ustug oraz technologii ITS jest waznym czynnikiem z punktu widzenia przyjetych celow

badawczych, gdyz przeklada si¢ bezposrednio na mozliwo$¢ wspolpracy i wymiany dobrych
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praktyk miedzy poszczegdlnymi urzgdami, a takze poroOwnywanie postgpu w zakresie
funkcjonowania 1 implementacji systeméw ITS, w tym takze na poziomie
mi¢dzynarodowym. Z tego wzgledu podczas analizy desk research dokumentacji badanych
instytucji oraz wywiadow z ich przedstawicielami zwrocono roéwniez uwage¢ na

przywiazanie wagi do stosowania jednolitych standardow.

Oprocz organizacji zajmujacych si¢ kwestiami standaryzacji, dobrym zroédtem
roznych podejs¢ do kategoryzacji kluczowych obszaréw dotyczacych inteligentnego
transportu sg migdzynarodowe gremia skupiajace si¢ na tym obszarze innowacji. W ramach
prowadzonych przez siebie dziatan opracowuja one m.in. strategie dotyczace polityki
transportowej, prognozuja, w ktérym kierunku powinni podazaé aktorzy odpowiedzialni za
planowanie oraz wdrazanie nowych rozwigzan i tym samym petnig funkcje wptywowych
facylitatoréw budujacych sieci wzajemnych powigzan czy tez platformy upowszechniajace
dobre praktyki. Czynigc rozwazania w tym kierunku, na poziomie Unii Europejskiej warto
odwotac¢ si¢ do dziatan realizowanych w ramach funkcjonujacego przy Komisji Europejskie;j
Transport and Research and Innovation Monitoring and Information System (TRIMIS),
ktoéry wspiera implementacj¢ oraz monitoruje realizacj¢ agendy dotyczacej innowacji
w obszarze transportu — Strategic Transport Research and Innovation Agenda (STRIA).
Okresla ona najwazniejsze priorytety w obszarze rozwoju transportu i stanowi jeden
Z wymiarO0w unijnej strategii energetycznej] w zakresie czystego, potaczonego
I konkurencyjnego systemu transportowego. STRIA zostata podzielona na siedem obszarow
tematycznych, w ramach ktoérych sa prowadzone badania nad innowacyjnym transportem

(TRIMIS 2019):

e kooperatywny, potaczony i zautomatyzowany transport (wykorzystywanie systemow
stuzacych m.in. do coraz wigkszej automatyzacji obstugi pojazdoéw);

e clektryfikacja transportu (zmniejszenie uzaleznienia transportu od ropy oraz
ograniczenie emisji dwutlenku wegla poprzez upowszechnianie -elektrycznych
samochodoéw EVs 1 budowe dedykowanej im infrastruktury);

e projektowanie i produkcja pojazdéw (zwigkszenie konkurencyjnosci i innowacyjnosci
produkowanych pojazdow poprzez opracowanie zintegrowanego zestawu procesow
I narzedzi obejmujacych caty cykl zycia pojazdu);

e niskoemisyjna alternatywna energia dla transportu (zwigkszenie poziomu
wykorzystania odnawialnych zrédel energii i efektywnos$ci energetycznej systemu

transportowego);
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e systemy zarzadzania siecig i ruchem (opracowanie zaawansowanego multimodalnego
systemu transportowego z wykorzystaniem cyfrowych technologii, stuzacego m.in. do
optymalizacji nat¢zenia ruchu w sieciach transportowych);

e inteligentna mobilnos¢ i ustugi (wykorzystanie nowych technologii tj. multimodalnych,
elektrycznych i automatycznych pojazdéw, dronow czy ustug mobilnych w transporcie
1 systemach mobilnosci);

e infrastruktura (wsparcie w zakresie wyzwan zwigzanych z funkcjonowaniem
fizycznych sieci, terminali, intermodalnych weziéw, systeméw informatycznych oraz
sieci zaopatrzeniowych w kontek$cie takich wyzwan stojacych przed decydentami
publicznymi jak model finansowania, interoperacyjnos$¢ oraz intermodalno$¢ réznych

systemoOw transportowych).

Wsrod instytucji zajmujacych si¢ ta problematyka na poziomie Unii Europejskiej nie
nalezy rowniez poming¢ Europejskich Platform Technologicznych (European Technology
Platform — ETP), czyli gremiéw integrujacych najwazniejszych interesariuszy (w tym
przedstawicieli Komisji Europejskiej) z poszczegdlnych sektorow gospodarki. W przypadku
transportu funkcj¢ ETP pelni ERTRAC, do ktoérego zadan nalezy m.in. opracowanie
strategicznej wizji w zakresie badan i1 innowacji dotyczacych transportu drogowego,
okreslenie i1 aktualizacja Strategicznej Agendy Badawczej (Strategic Research Agenda —
SRA), stymulowanie inwestycji publicznych i1 prywatnych czy koordynacja dziatan na

réznych poziomach realizacji polityk Unii Europejskie;.

Zawezajac si¢ do problematyki niniejszej dysertacji, na szczegdlng uwage zastuguja
efekty prac grupy roboczej funkcjonujacej w ramach ERTRAC, ktéra zajmuje si¢
problematyka mobilnosci w obszarach zurbanizowanych. W efekcie prac tego zespotu
zostala opracowana ,,mapa drogowa” (ERTRAC 2017, s. 4) ukazujaca sposéb dojscia do
osiggnigcia zintegrowanego systemu miejskiej mobilnosci laczacego w sobie wszystkie
istotne sposoby przemieszczania si¢, grupy uzytkownikéw, typy pojazdow, infrastrukture
oraz $wiadczone ushlugi. Autorzy raportu bazuja na trzech wymiarach badania,

zmierzajacych do osiggnigcia zalozonego celu:

1) lepsze zrozumienie obecnych i wytaniajgcych si¢ trendéw i wyzwan spotecznych;
2) tworzenie lub usprawnienie ram/aktywatorow przyczyniajacych si¢ do usuwania barier,
zwigkszania efektywnos$ci dostarczanych ustug tym samym przyczyniajacych si¢ do

usprawnienia implementacji polityk transportowych;



42

3) identyfikacja innowacyjnych rozwigzan w zakresie inteligentnej mobilnosci i ushug
Z uwzglednieniem krotko-, Srednio- i dlugookresowych wyzwan oraz infrastrukturalnej,

zarzadczej | ustugowej perspektywy.

Jednym z istotnych mechanizméw poruszanych w tym raporcie jest ,,big data
I narzedzia modelujace dla lepszych ustug i realizacji polityk”. W tym miejscu warto jednak
zwréci¢ uwage na zaproponowang kategoryzacje innowacyjnych rozwigzan i ushug

z zakresu mobilnos$ci miejskiej przedstawiony w tabeli 6.

Tabela 6. Kategorie innowacyjnych rozwiazan i uslug w zakresie inteligentnej mobilnosci
wg ERTRAC

Infrastrukturalne Zarzadcze Uslugowe Modalne
» wykorzystanie + zarzadzanie popytem | zintegrowane » czyste paliwa
terenu i interakcji |+ zintegrowane informacje i pojazdy
transportowych zarzadzanie + zintegrowane + aktywne i lekkie
 inteligentne mobilnoscig miejska ptatnosci $rodki transportu
»przesiadki”/zmiany| i siecig » miejski fracht
srodkow transportu |¢ integracja mobilnosci i logistyka
» zoptymalizowane miejskiej w ramach
wykorzystanie europejskich
infrastruktury tancuchow
transportowych

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: ERTRAC (2017).

Odnoszac si¢ do przyjetego problemu badawczego przyjmujacego za punkt wyjscia
przydatno$¢ analiz big data z punktu widzenia decydentow, skupienie si¢ na rozwigzaniach
zaliczanych do kategorii zarzadczej nalezy uznaé za priorytetowe. ERTRAC (2017, s. 49-

54) charakteryzuje w nastepujacy sposob niniejsze obszary problemowe:
1) Zarzadzanie popytem

Rozwigzania z tej kategorii moga odnosi¢ si¢ do zarzadzania w czasie rzeczywistym,
krétko/$rednio okresowym lub dlugookresowym. Zwraca si¢ uwage, ze innowacje w tym
obszarze wptywaja przede wszystkim na pierwsze dwa z tych horyzontow czasowych
poprzez wykorzystanie narzedzi IT pozwalajacych na zdalne zarzadzanie ruchem
I monitoring oraz na wymian¢ informacji migdzy pojazdami 1 podréznymi
z wykorzystaniem geolokalizacji. Autorzy raportu zwracaja uwage na konieczno$é
prowadzenia interdyscyplinarnych badan obejmujacych ITS, inzynieri¢ ruchu drogowego,
mikroekonomig, psychologi¢ i nauki polityczne. W przypadku transportu miejskiego
badania te pozwola na lepsze dostosowanie podazy ustug (np. poprzez szybka modyfikacje

rozktadoéw jazdy) do popytu zglaszanego ze strony mieszkancow.
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Nawigzanie do big data pojawia si¢ przede wszystkim w kontekécie badan
ekonomicznych dotyczacych analizy wptywu réznych polityk zarzadczych na srodowisko,
zuzycia energii, zajmowanej przestrzeni, bezpieczenstwa czy innych efektow zewnetrznych.
To wiasnie taka dtugookresowa perspektywa, ktora czesto jest marginalizowana na rzecz
automatyzacji decyzji w czasie rzeczywistym, wydaje si¢ szczegdlnie warto§ciowa. Dotyczy
ona bowiem sytuacji, w ktorych osoba odpowiedzialna za dany obszar podejmuje decyzje
w oparciu m.in. o wiedze¢ dostarczong przez ITS i analitykéw danych, a nie jest zastepowana

przez te systemy na potrzeby dziatan realizowanych w trybie ciggtym.
2) Zintegrowane zarzadzanie mobilno$cig miejska i siecig

Jednym z istotniejszych problemoéw zwigzanych z wdrazaniem innowacyjnych
rozwigzan z obszaru ITS jest koordynacja i zarzadzanie bardzo zréznicowanymi ustugami,
uwzglednianie licznych grup odbiorcow, przy wykorzystaniu roéznorodnych narzedzi,
ktorych dziatanie powinno by¢ zharmonizowane. Kompleksowos¢ t¢ przedstawiono na

rysunku 2.
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Rysunek 2. Wymiary kompleksowosci koordynacji systemow zarzadzania mobilnoS$cia
miejska i siecia

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: ERTRAC (2017, s. 51).
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Eksperci ERTRAC podkreslajg, ze decydenci, podejmujac decyzje wdrazane
nastepnie przez realizatorow, potrzebuja wigcej informacji na temat potencjalnego wptywu
wynikéw pomiaréw dokonywanych w ramach ITS na osiggnigcie zatozonych celow
realizowanej polityki, a takze z drugiej strony — systemoéw zarzadzania ruchem lepiej
dostosowanych do przyjetych zatozen w ramach danej polityki (np. dotyczacych
maksymalnego dopuszczalnego natgzenia ruchu w stosunku do limitow emisji
zanieczyszczen). Wsrdd kluczowych kwestii wymagajacych dalszych badan wskazywane sg
m.in. zmapowanie obecnych systemoéw wspomagania decyzji (DSS) oraz ich konsolidacja
w ramach jednego zestawu narzedzi uwzgledniajacych migkkie wskazniki i irracjonalne

czynniki wptywajace na podejmowanie decyzji przez ludzi.
3) Integracja mobilno$ci miejskiej w ramach europejskich tancuchéw transportowych

Ostatnie z rozwigzan o charakterze zarzadczym skupia si¢ na uwzglednieniu
kontekstu ponadnarodowego przy planowaniu wdrozen w obszarze transportu, odwolujac
si¢ bezposrednio do transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T). Jest to instrument
stuzacy do koordynacji dziatan zwigzanych z realizacja inwestycji infrastrukturalnych w tym
obszarze, majac na wzgledzie ich spdjnos¢ i komplementarnos¢. Jak wskazuje
Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego 1 Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia
2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci
transportowej (Dz.U. L 348 z 20.12.2013) wszystkie pi¢¢ objetych badaniem miast znajduje
si¢ na trasie drog o charakterze bazowym stanowigcych fundament dla dalszego rozwoju

sieci transportowej w Unii Europejskiej i z tego wzgledu sg objete szczegdlnym wsparciem.

W kontekscie realizacji zalozeh TEN-T duzego znaczenia nabiera rola miast jako
wezlow ogolnoeuropejskiej sieci. Stad niezbedne sg analizy majgce na celu oceng jakie
wdrozenia o charakterze infrastrukturalnym sg konieczne dla zwigkszenia efektywnos$ci
funkcjonowania catej sieci poprzez np. budowe centrow logistycznych i przetadunkowych
pozwalajacych na zastosowanie lepiej dostosowanych (np. bardziej ekologicznych) srodkow
transportu na ostatnim odcinku dostawy. Wiedza ta ma istotne znaczenie z punktu widzenia
decydentow odpowiedzialnych za planowanie rozwoju tych weztdéw tak, aby z jednej strony
sprosta¢ wymogom 1 zatozeniom rozbudowy TEN-T, a z drugiej nie doprowadzi¢ do
zbytniego obcigzenia sieci transportowej w danym miescie 1 kumulowania si¢ negatywnych

efektow zewngtrznych z tym zwigzanych.

W kolejnych latach ERTRAC przygotowal i opublikowat trzy odrebne ,,mapy

drogowe”, w tym oméwiong wezesnie] w kontek$cie wspolczesnych wyzwan zwigzanych
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z implementacja miejskich polityk transportowych, dotyczaca odpornos$ci na sytuacje
kryzysowe (ERTRAC 2021b). Oprocz niej ukazata si¢ takze mapa pos§wigcona nowym
ustugom mobilnym (ERTRAC 2021a). Podkre$lane jest w niej m.in. znaczenie
przeprowadzania ciaglej oceny ich wptywu, do czego konieczne jest zaangazowanie
interesariuszy. Wsrdd czynnikow poddawanych ocenie powinny znalez¢ si¢: ksztaltowanie
zachowan podrozujacych, ich zdrowie i1 bezpieczenstwo, gospodarka miejska czy
wykorzystanie przestrzeni miejskiej. Wskazywana jest takze potrzeba zwiekszenia liczby
badan dotyczacych modelu zarzadzania mobilno$cig rozumiang jako ustugg (tzw. Mobility
as a Service — MaaS) w kontekscie takich kwestii jak chociazby partnerstwa publiczno-
prywatne i zwigzana z nimi wymiana danych. Wyzwaniem jest takze wiaczenie nowych

ustug mobilnych w funkcjonujace juz inteligentne systemy transportowe.

Wsréd najnowszych opracowan ERTRAC (2022) znalazta si¢ takze mapa drogowa
poruszajgca problematyke mobilnosci opierajacej si¢ na integracji, kooperacji
I automatyzacji. Jej autorzy skupili si¢ na zarysowaniu wizji przysztosci, do ktorej powinni
dazy¢ aktorzy odpowiedzialni za projektowanie 1 implementacje polityki mobilnosci.
W kroétszej perspektywie (2030 r.) dominuje kwestia prowadzenia dalszych badan
bazujacych m.in. na zréznicowanych studiach przypadku w poszczegdlnych domenach
(m.in. autostrady, ruch miejski, drogi wiejskie), przeprowadzanych w oparciu
o sformulowane agendy, regulacje 1 dostepne $srodki finansowe. W dalszej perspektywie
(2050 rok) rozne domeny automatyzacji zostang ze sobg potaczone, a poszczegolne srodki
transportu beda ze soba zsynchronizowane. Za najwazniejsze wyzwania uwazane s w tym
przypadku: zapewnienie odpowiedniej infrastruktury, walidacja ciagle zmieniajacych sig¢
inteligentnych systeméw transportowych oraz wykorzystanie sztucznej inteligencji do

analizy danych.

Z najnowszych raportéw dotyczacych problematyki transportu na poziomie
miejskim warto zwrdci¢ uwage na opracowania Europejskiej Komisji Gospodarczej
podlegajacej ONZ (United Nations Economic Commission For Europe — UNECE).
W opublikowanym w 2020 r. podreczniku dotyczacym zréwnowazone] miejskiej
mobilnosci 1 planowania przestrzennego, porusza si¢ rowniez kluczowe kwestie dotyczace
inteligentnych systemow transportowych. Jako gléwny priorytet wskazywana jest
koniecznos$¢ integracji réznych plandéw oraz technologii, a takze przejscie od klasycznego
ITS do zrownowazonego ITS wpisujacego si¢ w dazenie m.in. do ograniczenia

zanieczyszczenia powietrza poprzez redukcje¢ liczby samochodow w centrach miast. Osobna
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sekcje poswigcono rozwojowi transportu w erze ,,(big) data”. W tym ujgciu autorzy raportu
zwracaja przede wszystkim uwagge na znaczenie opracowania standardéw otwartych danych
dla uzyskania pelni korzysci z funkcjonujgcych systemoéw. Przyktadem tego jest standard
General Transit Feed Specification (GTFS), ktory utatwit udostepnianie danych dotyczacych
przejazdow m.in. deweloperom zajmujacym si¢ tworzeniem aplikacji utatwiajacych analizy
ruchu czy dostarczajacych informacje dla pasazerow i stal si¢ popularnym narzedziem wérod
interesariuszy zajmujacych si¢ tym obszarem implementacji miejskiej polityki transportowe;j

(UNECE 2020, s. 154-158).

W efekcie UNECE sygnalizuje tez wazny watek jakim jest zwigkszenie potencjatu
ITS oraz analiz big data dzigki zapewnieniu otwartego dostepu do danych (open data).
Na konieczno$¢ wymiany danych miedzy réznymi aktorami z tego obszaru wskazujg tez
opracowania World Economic Forum (2020). Partnerstwo Sustainable Mobility for All
(2021) przygotowato ponad trzydziesci rekomendacji adresowanych do decydentow, ktore
skupiaja si¢ wokot kwestii wymiany danych migdzy aktorami. Wérdd nich znalazty sie takie
sugestie jak: budowanie ram wspotpracy bazujacej na zaufaniu, tworzenie rozwigzan
mozliwych do implementacji na poziomie réznych jurysdykcji m.in. dzigki zastosowaniu
prawnych ,,piaskownic” (sandboxes) czy dostosowanie catego procesu polityk publicznych
do ciaggle zmieniajagcych si¢ technologii (wigksza elastyczno$¢, nastawienie na
eksperymentowanie, dopuszczenie ryzyka szybkich porazek w celu proaktywnego uczenia
sie).

To w jaki sposoéb wedtug UNECE wykorzystanie otwartych standardéw w zakresie
udostepniania danych wptywa na sposob ich gromadzenia na potrzeby polityki
transportowej zostato przedstawione w tabeli 7. Kwestia otwierania danych w szerszym

kontekscie zarzadzania publicznego zostanie omoéwiona w rozdziale 3.4.

Tabela 7. Zasady gromadzenia otwartych danych dotyczacych przemieszczania si¢

Instrument Tradycyjne metody Metody otwartego transportu
transportowy

Trasy GIS Zbieranie danych za pomocg Personel jezdzi trasg tranzytowa

i lokalizacje dedykowanego urzadzenia GPS. z wykorzystaniem aplikacji mobilnej.

stacji/przystankéw |Reczne przesytanie danych do komputera |Wprowadzanie szczegotow trasy i postoju
stacjonarnego. za pomoca aplikacji podczas jazdy.
Uzywanie specjalistycznego Dane i metadane sg automatycznie
oprogramowania GIS, aby powigzac¢ przesylane do dostgpnego, centralnego
zebrane dane z siecig drogowa miasta, serwera.
wprowadzi¢ szczegdtowe informacje Mozna aktualizowa¢ za pomoca
o trasie. internetowego graficznego interfejsu
Reczne wprowadzanie metadanych trasy. [uzytkownika.
Moze by¢ aktualizowany tylko przez
specjaliste GIS.
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Instrument Tradycyjne metody Metody otwartego transportu
transportowy
Wolumen Lokalizacje przystankéw zaznaczone Ankieterzy mogg rejestrowac wejscia na
pasazerow w danej |recznie na mapie, a takze miejsca poktad i zejscia z poktadu na catej trasie za
lokacji i porze dnia |wysiadania i wejscia na poktad. pomoca aplikacji mobilne;j.
Lokalizacje przystankéw naniesione na  |Dane s3 zapisywane wraz z informacjami
platformg¢ GIS. o trasie i automatycznie aktualizowane.

Liczba pasazeroéw re¢cznie aktualizowana
w GIS dla kazdej badanej lokalizacji.
Sredni czas podroézy |Personel jezdzi trasami tranzytowymi Czas podr6zy automatycznie rejestrowany
i oczekiwania i mierzy czas przejazdu migdzy wczesniej|i powigzany z trasg.

okreslonymi punktami na planie tras.
Dane dotyczace czasu podrozy
wprowadzane recznie na kazdym odcinku
trasy.

Zrédto: World Bank Open Transport Team za: UNECE 2020, s. 159.

Odnoszac si¢ do przedstawionych w niej metod otwartego transportu nalezy mie¢ na
wzgledzie, ze w najbardziej rozwinigtych krajach, szczegdlnie w pojazdach komunikacji
miejskiej, stopniowo instalowane sg bramki automatycznie zliczajace osoby wsiadajgce
| wysiadajace z pojazdu, a do pewnego stopnia mozna tez w tym celu wykorzystywaé
innowacyjne systemy biletowe. Tego typu rozwigzania w efekcie stanowig istotny wktad
w rozwdj ITS pozwalajacego na generowanie zaawansowanych analiz duzych wolumenow
danych na potrzeby decydentéw zajmujacych si¢ implementacja miejskiej polityki

transportowe;j.

W przywotywanej Krajowej Polityce Miejskiej 2023 implementacj¢ inteligentnych
systemOw transportowych zaleca si¢ w przypadku wyczerpania mozliwosci zastosowania
tanszych rozwigzan majacych na celu rozw¢; uktadu transportowego miasta (takich jak
np. wydzielenie buspaséOw czy ograniczenie ruchu samochoddéw osobowych), a zatem
podkreslono w niej duza kosztochtonnos$¢ ITS. Dla ograniczenia ryzyka nieefektywnos$ci
przy zakupie ITS, autorzy opracowania wskazali rowniez ich kluczowe cechy, ktore
powinny by¢ wzigte pod uwage przy podejmowaniu decyzji w tym zakresie (Ministerstwo
Infrastruktury i Rozwoju 2015, s. 41-42):

e clastyczno$¢ systemu (mozliwos¢ rozbudowy oraz integracji z innymi systemami,
a takze dodawanie nowych funkcjonalnosci),

e otwartos$¢ systemu (uniknigcie uzaleznienia si¢ od jednego dostawcy),

e wspieranie ciggltosci ustug ITS (kompatybilno$¢ z systemami krajowymi, regionalnymi
czy okolicznych gmin),

e upublicznianie danych pomiarowych (dotyczacych np. nat¢zenia ruchu czy predkosci).
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Wskazane cechy ITS wydaja si¢ by¢ bardzo istotne z perspektywy zapewnienia
sprawnej implementacji miejskiej polityki transportowej i wymiany dobrych praktyk.
Dlatego tez kwestia ta zostata roéwniez uwzgledniona przy indywidualnych wywiadach

poglebionych z decydentami objetymi badaniem.

1.6. Podsumowanie

Zgodnie z przyjetym zatozeniem pierwszy rozdzial skupial si¢ na ukazaniu
kluczowych aspektow implementacji miejskiej polityki transportowej przez pryzmat nauk
0 polityce i administracji. Odwotano si¢ do dorobku m.in. Laswella w zakresie definiowania
polityk publicznych czy wyodrgbniania ich stadiéw. Biorac pod uwage mocne osadzenie
niniejszej dysertacji w krajowych uwarunkowaniach, odniesiono si¢ takze do
najwazniejszych polskich o$rodkow zajmujacych si¢ ta problematyka: krakowskiego —
skupionego wokdt srodowiska Gospodarki i Administracji Publicznej (Uniwersytet
Ekonomiczny w Krakowie) oraz warszawskiego, w ktorym kluczowsg role petni Szkota

Gloéwna Handlowa.

W dalszej czesci rozdziatu zaprezentowano problematyke miejskiej polityki
transportowej, uwzgledniajac takie zagadnienia jak: roznica miedzy politykg transportowa
apolityka mobilnosci oraz dotyczace jej najwazniejsze akty prawne krajowe
oraz migdzynarodowe. Bazujac na zagranicznych raportach, przywotano takze wyzwania,
przed ktéorymi staja wspolczesnie zajmujacy si¢ nig decydenci. Jednym z nich jest
wykorzystanie potencjalu jaki oferujg inteligentne systemy transportowe, stad
scharakteryzowano je wskazujac na mozliwosci jakie oferujg poprzez odwotanie si¢ do
réznych typologii, w tym opracowanych przez uznane instytucje migdzynarodowe.
Podkreslono rowniez jak duzym wyzwaniem dla przedstawicieli sektora publicznego jest
ich sprawna implementacja w obliczu m.in. ograniczonych zasobdéw finansowych

I kadrowych.
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ROZDZIAL. 2. PODEJMOWANIE DECYZJI
W ADMINISTRACJI PUBLICZNEJ

2.1. Wprowadzenie

Po omowieniu problematyki miejskich polityk transportowych w niniejszym
rozdziale zostana przedstawione kluczowe zagadnienia dotyczace problematyki teorii
decyzji (m.in. typologie decyzji, racjonalnos¢, uzytecznosé, indywidualne a grupowe
podejmowanie decyzji etc.). Nastgpnie odniesie si¢ do kwestii koniecznosci uwzglgdnienia
dodatkowych czynnikéw istotnych dla decydentéw piastujacych stanowiska w sektorze
publicznym. W stosunku do menedzeréow zatrudnianych w prywatnych podmiotach
w wigkszym stopniu powinni oni kierowac si¢ interesem spotecznym oraz dbac o racjonalne
gospodarowanie $rodkami publicznymi zamiast skupia¢ si¢ na maksymalizacji zyskow.
Do tego muszg sprosta¢ oczekiwaniom zréznicowanych grup interesariuszy. Z tego wzgledu
scharakteryzowano réwniez najpopularniejsze modele zarzadzania publicznego, wskazujac
na wystepujace miedzy nimi rozbieznosci w aspektach dotyczacych podejmowania decyz;ji.
Dla decydentow odpowiedzialnych za implementacje polityk publicznych duze znaczenie
ma legitymizacja dokonywanych przez nich wyborow, stad wywod ten zostal uzupelniony
0 koncepcje polityk publicznych opartych na dowodach, ktorej zwolennicy ktadli nacisk na
wzrost znaczenia wiedzy 1 prawidlowo opracowanych danych w ramach proceséw
decyzyjnych przeprowadzanych przez aktoréw politycznych. W zwigzku z faktem, ze
badanie dotyczy najwiekszych polskich miast, W zakonczeniu rozdziatu scharakteryzowano
wybrane zagadnienia dotyczace polskiego samorzadu mogace mie¢ wplyw na sposob
podejmowania decyzji, takie jak np. zalezno$ci migdzy poszczegdlnymi szczeblami

samorzadu, napiecia mi¢gdzy wtadzg centralng a samorzgdem oraz kwesti¢ nadzoru.

2.2. Podstawowa problematyka teorii decyzji

W tej czesci rozdziatu zostang przedstawione wybrane podstawowe zagadnienia
teorii decyzji, ktore beda mialy znaczenie z punktu widzenia przeprowadzonego badania.
Kazde z nich zostalo szeroko opisane w literaturze przedmiotu, stad ograniczono si¢ do

ich syntetycznego opisu oraz przywotania charakterystycznych dla nich poje¢ i koncepcji.
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Podejscie normatywne a deskryptywne

Pierwszym z elementdw problematyki istotnym z perspektywy teorii decyzji jest
podzial na dwa sposoby postrzegania zachodzacych zjawisk i obowigzujacych zasad:
normatywny (preskryptywny) oraz opisowy (deskryptywny). Dychotomi¢ t¢ mozna uznaé
za problem na poziomie meta, gdyz opowiedzenie si¢ za jedng z tych Sciezek wpltywa na

sposob charakteryzowania pozostatych czynnikow opisanych w kolejnych podrozdziatach.

Zwolennicy podej$cia normatywnego skupiajg si¢ na ukazaniu w jaki sposob decyzje
powinny by¢ podejmowane poprzez formulowanie regut i zalecen, ktorych nalezy
przestrzega¢. W swoich badaniach przyjmuja oni szereg zalozen dotyczacych m.in. idealnej
racjonalnosci jednostek (Resnik 1987, s. 3). Zalozenia te sg zapozyczane z paradygmatow
naukowych i systemow moralnych, filozoficznych czy religijnych (Bolesta-Kukutka 2003,
s. 123). Do reprezentantow tego nurtu w kontekscie teorii decyzji mozna zaliczy¢

m.in. Johna von Neumanna, Oskara Morgensterna czy Petera Druckera.

Odmiennie podchodza do badan stronnicy nurtu deskryptywnego w naukach
spotecznych. Ich zdaniem modele normatywne sa nieprzydatne, gdyz przedstawiaja
wyidealizowany obraz w znacznym stopniu odbiegajacy od rzeczywistosci — zaktadaja, ze
ludzie s3 w stanie przetworzy¢ nieograniczone zasoby informacji, nigdy nie popetniaja
btedow logicznych i matematycznych, a do tego maja pelng wiedz¢ na temat skutkow
podejmowanych przez nich decyzji (Resnik 1987, s. 3-4). James March podkresla, ze
W praktyce procesy decyzyjne rozmijaja si¢ z tymi zalozeniami, gdyz czgsto decydenci
kieruja si¢ inng logika oraz elementy racjonalne w nich wystepujace maja wymiar
symboliczny a nie realny (March 1982, s. 211). Z tego wzgledu rozwazania oponentow
normatywistow nie stawiajg w centrum uwagi norm postepowania ludzi, ale ktadg nacisk na
przeanalizowanie w jaki sposéb aktorzy spoteczni zachowuja si¢ w codziennym zyciu.
W przypadku teorii decyzji badaczy preferujacych ujecie opisowe zalicza si¢ do nurtu
behawioralnego. Opisuja oni rozbieznosci w dokonywanych wyborach w stosunku do
modeli normatywnych 1 dgza do ustalenia przyczyn ich wystepowania. W efekcie czgsto
analizujg oni konkretne przyktady sytuacji problemowych wymagajacych podjecia decyzji
w okreslonych uwarunkowaniach (Bolesta-Kukutka 2003, s. 125). Wér6d zwolennikow
podejscia deskryptywnego warto wymieni¢ takich badaczy jak Herbert Simon, Daniel
Kahneman czy Amos Tversky. W ostatnich latach znaczenie dla popularyzacji nurtu
behawioralnego mialy m.in. publikacje na temat impulsywnego podejmowania decyzji

(Thaler i Sunstein 2012) oraz wptywu nawykow na zachowanie ludzi (Duhhig 2013).
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Walka o dominacj¢ migdzy podejsciem preskryptywnym i deskryptywnym trwa od
wielu wiekow. Wychodzac naprzeciw tym problemom cze$¢ autorow podjeta probe
pogodzenia antagonistycznych nurtow na gruncie teorii decyzji. Za przyktad moze postuzy¢
praca Howarda Kunreuthera oraz Paula Schoemakera z 1982 r. przedstawiajgca
w kontek$cie systemoéw ztozonych opisowe analizy $rodowiska organizacyjnego oraz
modeli decyzyjnych, a takze preskryptywne analizy dotyczace metodologii i technologii
wspierajacych decydentéw. Nastepnie probuja oni opisa¢ relacje migdzy tymi dwoma
aspektami badania zakladajaca, ze preskryptywne narzedzia musza odwzorowywaé
kompleksowo$¢ organizacji i potrzeby menedzerow, a deskryptywne teorie pozwolg na
zidentyfikowanie ich kognitywnych ograniczen w gromadzeniu i przetwarzaniu informacji
(Kunreuther i Schoemaker 1982, s. 263). Takie poszukiwania synergii modeli
normatywnych i1 opisowych sa stuszne i stanowia celniejsza odpowiedZz na problemy
poruszane w teorii decyzji niz ograniczanie si¢ tylko do jednego z nich. Zostanie to rowniez

uwzglednione w czg$ci badawczej niniejszej dysertacji.

Decyzje i ich typologie

Podejmowanie decyzji jest rozumiane jako dokonanie wyboru sposréd dostepnych
mozliwosci. W praktyce oznacza to, ze przedmiotem zainteresowan teorii decyzji s3
sytuacje, w ktorych decydent musi wybra¢ jedna z co najmniej dwdch opcji zwigzanych
z okreslonym problemem decyzyjnym. Niekiedy proces selekcji sprowadza si¢ do
opowiedzenia si¢ za konkretng wartoscia (np. pieni¢zng) zamiast jedng z Kilku dostepnych
mozliwosci. Z punktu widzenia analizy decyzji rownie istotne jest jej osadzenie w czasie

(Clemen i Reilly 2014, s. 27-28).

Ze wzgledu na bogactwo problematyki w literaturze przedmiotu mozna znalezé
liczne typologie decyzji. Najczgéciej sg one formulowane na podstawie takich
wyznacznikow jak tres¢ rozwigzywanego problemu (np. w oparciu o poszczegdlne obszary
dziatalnosci danej organizacji), funkcje decyzji, =zakres decyzji czy struktura

rozwigzywanego problemu (Bolesta-Kukutka 2003, s. 49).

Jednym z popularniejszych podziatlow przytaczanych przez badaczy jest rozroznienie
na decyzje o charakterze programowalnym i nieprogramowalnym. Pierwsze z nich
wyrozniajg si¢ przede wszystkim wyrazng strukturg lub regularng powtarzalnos$cia.
Ze wzgledu na swojg specyfike, mozliwe jest opracowanie schematu postepowania

w danym przypadku, wymagaja one niewielkiego zaangazowania ze strony decydenta,
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fatwiej je delegowac na nizszy szczebel w hierarchii zarzadzania (Huber 1980). Taki
rutynowy przebieg dziatah pozwala na skuteczne wykorzystanie stosunkowo prostych
metod matematycznych i oprogramowania komputerowego pozwalajacych na oszacowanie
ryzyka i konsekwencji (Simon 1965, s. 62), a zatem rowniez narzedzi wykorzystywanych
do analizy big data. Znacznie wigksze wyzwanie stanowia decyzje nieprogramowalne.
Dzieje si¢ tak za sprawg m.in. trudno$ci ze znalezieniem podobnych sytuacji w przesztosci
pozwalajacych na zastosowanie analogicznego rozwigzania Oraz wystepowaniem
niepewnosci co do potencjalnych skutkow podejmowanej decyzji. W efekcie wymagajg one
oceny wielu niekwantyfikowalnych zmiennych i kryteriéw oraz opracowania oryginalnego
rozwigzania. Dlatego adresowane sg gltownie do kierownikow piastujacych najwyzsze
stanowiska w organizacji. Przy rozwigzywaniu problemow decyzyjnych o takiej ztozono$ci
niezbedne jest odwolanie si¢ do intuicji oraz doswiadczenia osoby odpowiedzialnej za
dokonanie wyboru (Huber 1980). W przypadku decyzji nieprogramowalnych znacznie
trudniej zastosowaé narzedzia do analizy big data, gdyz konieczno$¢ przetwarzania
nieustrukturyzowanych danych jest jednym z istotniejszych probleméw z punktu widzenia
programistow opracowujacych algorytmy do ich analizy. Zestawienie cech decyzji
charakteryzujacych si¢ ustrukturyzowaniem i nieustrukturyzowaniem sytuacji problemowe;j,

a zatem mozliwo$cig zaprogramowania badz jej brakiem, przedstawiono w tabeli 8.

Tabela 8. Cechy decyzji ustrukturyzowanych i nieustrukturyzowanych

Decyzje ustrukturyzowane
Rutynowe, powtarzalne
Ustalone i stabilne konteksty
Przejrzyste mozliwosci

Decyzje nieustrukturyzowane
Nieoczekiwane, nieczeste
Wylaniajace si¢ i burzliwe konteksty
Niejasne mozliwosci

Jednoznaczne implikacje mozliwosci

Niedeterministyczne implikacje mozliwosci

Dobrze zdefiniowane Kryteria wyboru

Niejednoznaczne kryteria wyboru

Znane wymagania w zakresie wiedzy

Nieznane wymagania w zakresie wiedzy

Potrzebna wiedza dostepna od zaraz

Niedost¢pna potrzebna wiedza

Rezultat wyspecjalizowanych strategii

(np. procedury, ktore wczesniej wyraznie
precyzuja pelng liste krokow niezbednych do
wykonania w celu podjecia decyzji)

Rezultat ogdlnych strategii (np. analogii,
mys$lenia lateralnego, burzy mozgow czy
syntezy wykorzystywanych w trakcie
dochodzenia do decyzji)

Poleganie na tradycjach

Poleganie na eksploracji, kreatywnosci,
wgladzie | pomystowosci

Zrédto: Burstein i Holsapple (20084, s. 31).

Kolejna warta przytoczenia typologia decyzji bazuje na zréznicowaniu ich zakresu.
Pod tym wzglegdem mozemy wyrdzni¢ decyzje operacyjne, taktyczne oraz strategiczne.
Pierwsze z nich wynikaja z rutynowych proceséw zachodzacych w danej organizacji

I Wzwigzku z tym majg one najczgsciej charakter programowalny. Ze wzglgdu na ich
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deterministyczny wymiar, decydent moze okresli¢ konkretne cele do osiaggnigcia, terminy,
osoby odpowiedzialne za implementacj¢ czy niezbedne zasoby. Decyzje taktyczne dotycza
problemoéw o $rednim zasig¢gu — poszczegdlnych obszaréw dziatalnosci danej organizacji,
jej wydziatow i1 charakteryzuja si¢ wickszg istotnoscig w stosunku do decyzji operacyjnych
— moga objawia¢ si¢ np. konieczno$cig dostosowania sposobu funkcjonowania danego
podmiotu do zmian zachodzacych w otoczeniu. Do najwazniejszych decyzji zalicza si¢ te
0 charakterze strategicznym, ktore dotyczg catej organizacji, dlugiego horyzontu
czasowego, a ich potencjalne skutki majg istotny wptyw na przyszio$¢ podmiotu (Bolesta-
Kukutka 2003, s. 51-53). W tym przypadku mamy do czynienia przede wszystkim
z decyzjami nieustrukturyzowanymi, stad konieczne jest podjecie dziatan wiasciwych dla
tego typu sytuacji problemowych. Z tego wzgledu przy decyzjach o charakterze
strategicznym czesto wykorzystuje si¢ rozne metody pozwalajace na dokonanie prognozy.
Jako przyktad mozna wskaza¢ metody scenariuszowe, stuzace do oszacowania
oddzialtywania na przedsigbiorstwo czynnikdw zewnetrznych oraz projektowanie
potencjalnych zmian tych czynnikéw, jesli przyjmiemy ich wariantowo$¢. W praktyce wigc
— poprzez nakreslenie spodziewanych wariantow obrazu otoczenia w przyszto$ci, roznych
zjawisk 1 procesOw — planisci starajg si¢ ograniczy¢ niepewnos¢ i ryzyko funkcjonowania
danego podmiotu. Z reguly przyjmuje si¢ kilka mozliwych scenariuszy (pesymistyczny,
neutralny, optymistyczny) wraz z oszacowaniem prawdopodobienstwa ich wystapienia,
a opisane w nich zjawiska i procesy maja forme przyczynowo-skutkowa i wystepuja miedzy
nimi wielowymiarowe powigzania (Urbanowska-Sojkin, Banaszyk i Witczak 2007,
S. 76-78).

Wsrod typologii decyzji organizacyjnych za interesujgcg nalezy uznaé rowniez
propozycj¢ Jamesa Thompsona obejmujacag cztery ich rodzaje (Thompson 2003; Thompson
i Tuden 1959):

1) oparte na obliczeniach — dotycza sytuacji, w ktorych zaréwno preferencje, jak i relacje
przyczynowo-skutkowe sg jednoznacznie okreslone (co wynika z reguty z dostepnosci
do informacji oraz krotkookresowej perspektywy) 1 w efekcie nie wystepuja konflikty;

2) oparte na osgdach — wystepuja w sytuacji, gdy znane sg preferencje co do oczekiwanych
rezultatow, ale niepewne sa relacje przyczynowo-skutkowe i dlatego decydent bazujac
na wilasnej wiedzy 1 do$wiadczeniu stara si¢ wybra¢ jego zdaniem optymalne

rozwigzanie;
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3) oparte na kompromisach — mamy z nimi do czynienia, gdy znane s3g relacje
przyczynowo-skutkowe, ale nie ma zgody co do preferowanych rezultatow, co wiagze si¢
z konieczno$cig wynegocjowania opcji akceptowalnej dla r6znych grup interesow;

4) oparte na inspiracji — najtrudniejsze z punktu widzenia decydenta problemy decyzyjne,
w ktorych nie ma porozumienia zarowno w kwestii preferencji, jak 1 relacji
przyczynowo-skutkowych i w zwigzku z tym konieczne jest odwotanie si¢ do jego

zdolnosci przywddczych i1 charyzmy.

Decyzje mozna takze podzieli¢ ze wzgledu na nastepujgce Kryteria: liczba osob
uczestniczacych w procesie dokonywania wyboru (indywidualne lub grupowe), a takze
warunki w jakich sg podejmowane (pewnosci, ryzyka lub niepewnosci — vide Tversky

i Kahneman 1974; Kahneman i Tversky 1979).

Proces decyzyjny

Najczesciej proces decyzyjny jest definiowany poprzez wyodrebnienie kolejnych
etapow zmierzajacych do podjecia decyzji, czyli wyboru jednej sposrod dostepnych
mozliwos$ci (Harrison 1998). W zalezno$ci od autora, §ciezka ta moze mie¢ charakter bardzo
uproszczony i sktadac si¢ z kilku wyraznie oddzielonych punktéw lub — ze wzgledu na swoja
ztozono$¢ — wymaga przedstawienia na schemacie 1 wyodrebnienia réznych wariantow
postepowania. Za przyktad pierwszego z tych podej$¢ mozna uzna¢ pigciofazowa koncepcje
Druckera obejmujacg: (1) zdefiniowanie problemu, (2) jego analizg, (3) wypracowanie
wariantow rozwigzan, (4) wybor najlepszego z nich oraz (5) przeksztalcenie decyzji
w efektywne dziatanie (Drucker 2005, s. 518). Z kolei egzemplifikacje rozgalezionego
I zapetlonego procesu decyzyjnego stanowi schemat Kunreuthera oraz Schoemakera
rozwidlajacy si¢ na komponent preskryptywny i deskryptywny (Kunreuther i Schoemaker
1982, s. 264).

Na potrzeby niniejszej dysertacji przyjeto podejscie zaproponowane przez Samuela
Bodily’ego, ktory dzieli proces podejmowania decyzji na sze$¢ nastgpujacych etapow

(Bodily 2014, s. 233-236), ale z rozszerzeniem go o kolejny istotny element — ewaluacje:

1) ocena posiadanych informacji;

2) opracowanie mozliwosci, informacji oraz ich warto$ciowanie;
3) ewaluacja ryzyka i zwrotu z poszczegolnych mozliwosci;

4) wybor jednej z mozliwosci;

5) stworzenie planu dziatania;
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6) implementacja;

7) ewaluacja.

Ujecie to jest adresowane przede wszystkim do kompleksowych organizacji
prowadzacych ztozone analizy w zwigzku z m.in. mnogos$cig opcji, niepewnoscig oraz
wieloma wspotzaleznymi czynnikami, ktore nalezy uwzgledni¢ przy podejmowaniu decyz;ji.
Z takimi problemami borykaja si¢ czesto decydenci piastujacy stanowiska zarzadcze

W najwigkszych miastach w Polsce.

Racjonalnos¢

Jednym z glownych czynnikow wywolujacych spory migdzy zwolennikami
normatywnego oraz deskryptywnego podejscia do podejmowania decyzji jest zatozenie
0 racjonalnos$ci 0sob dokonujacych wyboru. Dyskurs na temat tego pojecia w ramach teorii
decyzji sprowadza si¢ w znacznej mierze do okreslenia, czy podejmowana decyzja, a takze
sposob jej podjecia byly wlasciwe, a jesli nie to w jaki sposdb powinny zostac zrealizowane,
aby mozna je uzna¢ za takowe (Secchi 2011, s. 16). Istnieje szereg podej$¢ do definiowania
racjonalnos$ci, ale ich cze$¢ wspdlng stanowi przestrzeganie okreslonego systemu norm
powigzanych z celem przyswiecajagcym myslacemu i1 dziatajgcemu cztowiekowi (Bolesta-
Kukutka 2003, s. 125-126). Nalezy rowniez podkresli¢ fakt, ze zdarzaja si¢ sytuacje,
w ktorych z perspektywy czasu mozna oceni¢ decyzj¢ jako wlasciwa, ale nieracjonalna,
np. gdy decydent nie wzial pod uwage czynnika wpltywajacego w istotny sposob na efekt
dokonanego wyboru. Z tego wzgledu przy ocenie racjonalnosci decyzji nalezy uwzgledniaé
okreslone warunki (w tym m.in. dostgp do informacji), ktore wystepowaly w czasie jej

podejmowania (Peterson 2009, s. 4-5).

Modele preskryptywne, do ktorych zalicza si¢ m.in. klasyczny model podejmowania
decyzji zaktadajacy, ze decydenci kieruja si¢ logika i racjonalnoscia, a takze interesem
organizacji poprzez unikanie dziatania na jej szkod¢. Model klasyczny bazuje na
przekonaniu, ze decydent powinien dazy¢ do osiggniecia pelnej racjonalnos$ci m.in. poprzez
zgromadzenie pelnych informacji i unikanie niepewnos$ci, w efekcie czego jest w stanie
podja¢ optymalng decyzj¢ z punktu widzenia organizacji. W tym kontekscie zasady idealnej

racjonalno$ci odnoszg si¢ do trzech aspektow (Bolesta-Kukutka 2003, s. 134-137):

1) decydent kieruje si¢ wylgcznie racjami logicznie wywnioskowanymi w oparciu

0 posiadane informacje 1 wiedze¢, ma uporzadkowany system wartosci i celow oraz jest
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W stanie w oparciu o przetworzong informacj¢ prawidlowo oceni¢ koszty i zyski
zwigzane z dokonywanym wyborem;

2) podejmowane przez niego problemy decyzyjne sg m.in. ustrukturyzowane i pozbawione
elementéw niepewnosci, a dodatkowo maja tylko jedno rozwigzanie;

3) sposéb podejmowania przez niego decyzji odznacza si¢ skutecznosciag (prowadzi do
realizacji zalozonego celu) i ekonomiczno$cig (pozwala na jego osiagnigcie przy
jednoczesnym poniesieniu jak najmniejszych kosztow lub maksymalizacji korzysci

Z punktu widzenia przyjetego kryterium).

Idealna racjonalno$¢, charakterystyczna dla modeli normatywnych, spotyka si¢
z krytyka ze strony behawiorystéw, jako ,,oderwana od rzeczywistosci”. Wérdd argumentow
odpierajacych zarzuty pod adresem idealnej racjonalno$ci pojawia si¢ m.in. bazujacy na
statystyce. Wedlug niego, cho¢ kazdy decydent posiada prawdopodobnie niewielki
komponent racjonalno$ci posrod duzych elementow losowej irracjonalnos$ci lub
statystycznie niewiele jest racjonalnych jednostek wsrod wielu losowych nieracjonalnych
jednostek, to jednak gdy zagregujemy wielu decydentéw, to losowe irracjonalnosci
zniweluja sie 1 W efekcie dominuje racjonalno$¢. Drugi z istotnych argumentéw —
ewolucyjny — wskazuje, ze niezaleznie od sposobu postgpowania decydentow, procedury
podejmowania decyzji roéznig si¢ pod wzgledem efektywnosci, ale w dlugim okresie
konkurencja wymusza wyeliminowanie suboptymalnych rozwigzan w tym zakresie. Nawet
jesli podwazano rolg agregacji i selekcji w uzasadnianiu stuszno$ci modeli zaktadajacych

racjonalnos$¢, to stanowig one wazny gtos podtrzymujacy ich znaczenie (March 1982).

Behawiorysci w odpowiedzi na normatywne podej$cie zaproponowali modele
bazujace na czgSciowej racjonalnosci oraz heurystykach. Pierwsze z nich stanowig pewien
kompromis, gdyz za punkt odniesienia przyjmuja koncepcj¢ peilnej racjonalnosci, ale
skupiaja si¢ na wskazaniu odchylen od tego wyidealizowanego obrazu. Modele z tego nurtu
bywaja roéwniez nazywane menedzerskimi lub administracyjnymi. Z kolei ujecie
heurystyczne skupia si¢ na jak najdoktadniejszym odwzorowaniu rzeczywistosci 1 zwracana
jest w nim uwaga na fakt, ze decydenci w pewnych sytuacjach postepuja catkowicie
nieracjonalnie (Bolesta-Kukutka 2003, s. 151-152, 159). Jedng z najpopularniejszych
koncepcji zaliczanych do pierwszego z tych rodzajéw jest ograniczona racjonalnos¢
opisywana przez Herberta Simona. Po pierwsze, zrywa ona z zalozeniem, ze dysponenci
posiadaja dostep do wszystkich informacji i sa w stanie je przetworzy¢. Dodatkowo, nie daza

oni do maksymalizacji uzytecznosci, lecz osiagnigcia zakladanego poziomu satysfakcji.
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Jezeli skutki dokonanych przez nich wyboréw przewyzszaja ten pulap, to trzymaja sie tego
rozwigzania, nawet jesli nie jest ono najlepszym z mozliwych. Dopiero w momencie spadku
ponizej granicznego poziomu satysfakcji zaczynaja rozwaza¢ wybor innej $ciezki (Simon
1957). Niepelng racjonalno$¢ przyjmuje takze model praktyczny Moorheada-Griffina
zakladajacy konieczno$¢ uwzglednienia warunkéw 1 ograniczen (przede wszystkim
dostepnych zasobow) w celu umozliwienia przeprowadzenia procesu decyzyjnego bez
koniecznosci np. dlugotrwalego szukania kolejnych wariantow rozwigzania (Moorhead
i Griffin 1989). Zwolennicy tych koncepcji zwracajg uwage, ze wybor heurystyki jest
z reguly dobrze dostosowany do struktury posiadanych informacji na temat otoczenia,
a jednoczesnie pozwalaja na szybkie podjecie decyzji i1 generuja niewielkie koszty.
W przypadku dazenia do osiggnigcia kilku celéw jednoczesnie decydenci mogg wykorzystac
heurystyki kompensacyjne (dla stabych wartosci danego atrybutu preferowanej opcji,
szukanie innych atrybutdéw reprezentujacych korzystniejsze wartosci) lub nickompensacyjne

(odrzucenie mozliwos$ci zastosowania takiej podmiany) (Goodwin i Wright 2011, s. 33).

Modele zaktadajace brak racjonalnosci decydenta z reguty przyjmuja, ze podejmuja
oni decyzje w sposob catkowicie nieuporzadkowany — ich postepowanie nie opiera si¢
w zadnym stopniu na opisanych algorytmach postgpowania charakterystycznych dla
prawidlowo przeprowadzonego procesu (Bolesta-Kukutka 2003, s. 159). Wsrod koncepcji
charakterystycznych dla tego nurtu warto wymieni¢ m.in. model kosza na $mieci
sformutowany przez Michaela Cohena, Jamesa Marcha i Johana Olsena. Jego autorzy
przedstawiaja chaotycznie funkcjonujaca organizacje, w ktdrej decyzje podejmowane s3
w warunkach duzej niepewnosci spowodowanej przez wystgpowanie szeregu czynnikow
przyczyniajacych sie¢ do wzrastania nieracjonalnosci prowadzonych dzialan. Wigza si¢ one
np. ze znieksztatceniem przekazywanych informacji, réznymi skutkami podobnych decyz;ji,
niejednoznacznymi preferencjami czy ze sprzeczno$cig dzialan czlonkéw organizacji z ich
wlasnymi przekonaniami lub celami organizacji. W efekcie trudnosci z uporzadkowaniem
tych wszystkich problemow, decyzji, rezultatow itd. sg one wrzucane do jednego ,,kosza na
$mieci”, z ktoérego sa wyciggane w razie doraznych potrzeb z pominigciem tradycyjnych
etapow procesu decyzyjnego (Cohen, March i Olsen 1972). Innymi przyktadami koncepcji
ktadacych nacisk na nieracjonalno$¢ decydentow jest model konfliktowy (defensywne
dazenie w pierwszej kolejnosci do osiggnigcia kompromisu, zachowania swoistego status
quo) (Janis i Mann 1977) czy inkrementalny (postawienie nadrzgdnego celu w postaci
uzyskania zgody wszystkich interesariuszy) (Bolesta-Kukutka 2003, s. 159-163).
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Pojecie racjonalno$ci jest powigzane z racjonalizacja, ktora stanowi proces
polegajacy na analizowaniu i1 uzasadnianiu dokonywanych przez nas wyboréw -—
poszukiwaniu racjonalnos$ci w ludzkich dziataniach. Jest to proces mentalny kierowany
przez pod$wiadomo$¢ (Secchi 2011, s. 14-15). Za kazdym razem, gdy stajemy przed
konkretnym wyborem, to intuicyjnie oceniamy w myslach, dlaczego zdecydowalismy si¢ na
ta a nie inng mozliwos¢ i dlaczego naszym zdaniem bylo to wlasciwe rozwigzanie.
Przyktadowo, odrzucajac propozycj¢ zmiany stanowiska, gdy zaczynamy odczuwaé
niepewnos$¢ 1 watpliwosci co do stusznosci dokonanego wyboru, podswiadomie zaczynamy
usprawiedliwia¢ si¢ 1 poszukiwaé argumentéw wskazujacych na racjonalnos¢ tej odmowy.
Dziatanie takie moze okazac si¢ niebezpieczne ze wzgledu na ryzyko akceptacji ztego

rozwigzania i niecheci do jego zmiany, co moze mie¢ negatywne skutki w przysztosci.

Uzytecznos¢

Kolejnym z istotnych elementéw zwigzanych z podejmowaniem decyzji jest
uzyteczno$¢. Pierwotnie przy ocenie wartosci poszczegdlnych mozliwo$ci ograniczano si¢
do pomiaru ich warto$ci wyrazonej w pieniadzu. Stad popularno$¢ kryterium oczekiwanej
wartosSci pieni¢znej (expected monetary value — EMV), przydatnej np. dla przedsi¢biorcow
szacujacych popyt na wytwarzane przez nich produkty 1 na tej podstawie podejmujacych
decyzje o zwigkszeniu lub zmniejszeniu produkcji (Goodwin i Wright 2011, s. 142).
Ze wzgledu na ograniczenia tego podejscia, z czasem zaczg¢to wykorzystywac uzyteczno$é
do przedstawiania preferencji decydenta zdefiniowanych w oparciu o okreslony zbidr opcji
(Aliev i Huseynov 2014, s. 5). W ten sposob udato si¢ rozwingé badania nad procesami
decyzyjnymi o aspekty zwigzane z subiektywnym podejsciem poszczegdlnych decydentow
do danego wyboru, gdyz rézne osoby moga przypisywac rdézng uzytecznos¢ temu samemu
wariantowi (charakteryzujacemu si¢ taka samg ,,obiektywna” wartoscig pieni¢zng)
(Bernoulli 1954, s. 23-24).

W przypadku podejmowania decyzji w warunkach ryzyka, za pierwszg
aksjomatyczng podstawe paradygmatu uzytecznosci nalezy uznaé rozwiniecie teorii
oczekiwane]j uzytecznos$ci przez von Neumanna i Morgensterna (1954). Przedstawili oni
model poréwnujacy skonczong liczbe loterii (mozliwo$ci) na podstawie ich uzytecznos$ci
w oparciu o doskonatg wiedzg o uzytecznosci i prawdopodobienstwie ich skutkow (Aliev
I Huseynov 2014, s. 5). Udato im si¢ udowodnié, ze jesli zostang spetnione okre§lone

aksjomaty dotyczace preferencji decydenta w zakresie poszczegodlnych loterii, to jego
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wybory moga zostaé przedstawione jako funkcja, ktéra przypisuje uzytecznos$¢ do
poszczegblnych loterii w taki sposob, ze jedna loteria jest bardziej preferowana od drugiej
w sytuacji, gdy oczekiwana uzytecznos¢ tej pierwszej przekracza oczekiwang uzytecznos¢

drugiej.

Zatozenie o mozliwosci oszacowania obiektywnych prawdopodobienstw,
charakterystyczne dla normatywnego modelu von Neumanna i Morgensterna, przyczynito
si¢ do powstania modyfikacji teorii oczekiwanej uzytecznosci probujacych w wigkszym
stopniu dostosowac ja do rzeczywistosci. Warto w tym miejscu wymieni¢ m.in. teori¢
subiektywnej oczekiwanej uzytecznosci (Subjective expected utility — SEU) Leonarda
Savage’a (1972) bazujaca na odwotaniu si¢ do subiektywnego prawdopodobienstwa
w sytuacji braku dostepu do informacji. Koncepcja Savage’a stala si¢ podstawag dla
wiekszosci modeli uzytecznosci dotyczacych podejmowania decyzji w warunkach
niepewnosci. Wedlug niego jesli zostang spelnione przyjete przez niego aksjomaty
(np. ze decydent ustala preferencje w oparciu o réznice migdzy poszczegdlnymi opcjami),
to wybory osoby podejmujacej decyzje mozna przedstawic¢ za pomocg funkcji uzytecznosci
potaczonej z subiektywna ocena prawdopodobiefistwa wystgpienia poszczegdlnych

rezultatow (Aliev i Huseynov 2014, s. 11-13).

Indywidualne a grupowe podejmowanie decyzji

W teorii decyzji zdominowanej przez badania dotyczace postgpowania jednostek
W obliczu wystapienia problemow decyzyjnych, warto podkresli¢ znaczenie zagadnienia
grupowego podejmowania decyzji tj. sytuacji, w ktorych mamy do czynienia ze zbiorowym
decydentem. Nie nalezy tego myli¢ z zespolowym wspomaganiem procesu decyzyjnego,
kiedy to osoba podejmujaca decyzj¢ jest wspierana przez rozne organy doradcze, ekspertow
czy przedstawicieli r6znych pionéw funkcjonalnych organizacji, ale w praktyce to do niej
nalezy ostateczny gtos. W grupowym podejmowaniu decyzji ostateczne rozwigzania sg
wybierane poprzez akceptacj¢ przez wszystkich cztonkow grupy (osiggnigcie konsensusu)
albo okreslonej wigkszosci (Bolesta-Kukutka 2003, s. 268-270). Mozna wyr6zni¢ dwa
podstawowe podejscia do agregowania opinii r6znych cztonkow gremiow w celu dokonania
jednoznacznego wyboru: matematyczne oraz behawioralne. W tym pierwszym przypadku
do najpopularniejszych metod mozna zaliczy¢ obliczanie S$redniej arytmetycznej
indywidualnych ocen albo uwzglednienie réznych wag dla poszczegolnych cztonkow grupy.

Z kolei metody zaliczane do podej$cia behawioralnego dzielg si¢ na usystematyzowane
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(np. agregowanie uszeregowan preferencji czy wartosci | uzyteczno$ci) oraz
nieusystematyzowane (np. wynikajace z procesOw charakterystycznych dla syndromu

myslenia grupowego) (Goodwin i Wright 2011, s. 339-362).

Istnieje szereg powodow, dla ktorych stosuje si¢ w praktyce grupowe podejmowanie
decyzji, cho¢ zdecydowanie nie jest to rozwigzanie uniwersalne i w okreslonych sytuacjach
moze okaza¢ si¢ w mniejszym stopniu wlasciwe w stosunku do indywidualnego
rozstrzygnigcia. W literaturze wystepuje szereg analiz dotyczacych zalet i wad grupowego

podejmowania decyzji — najwazniejsze z nich przedstawiono w tabeli 9.

Tabela 9. Zalety i wady grupowego podejmowania decyzji

Zalety Wady

e poszerzenie bazy informacyjnej poprzez e znaczne wydluzenie procesu decyzyjnego
zaangazowanie ekspertow z roznych dziedzin,| z powodu m.in. koniecznos$ci przedstawienia
szczegoblnie istotne w przypadku wielu stanowisk, ich przedyskutowania
rozwigzywania kompleksowych probleméw; i wypracowania kompromisu;

o wicksza liczba wariantow rozwigzan; e trudnosci z ustaleniem termindéw spotkan

o bardziej wszechstronna analiza i krytyczna dogodnych dla wszystkich cztonkéw zespotu;
ocena przedstawionych rozwiazan; ¢ ryzyko wystagpienia barier komunikacyjnych

o wigksza sklonnos$¢ do akceptacji zwigzanych np. zZ udziatlem przedstawicieli
wypracowanego zbiorowo rozwigzania r6znych wydziatéw i komorek postugujacych
W przeciwienstwie do narzuconego przez si¢ specjalistycznym zargonem;
jednostke; e mozliwo$¢ zdominowania dyskusji przez

e mozliwo$¢ rozwiania watpliwosci sceptykoéw | osoby piastujace najwyzsze stanowiska
dotyczacych skutkéw wdrozenia danego w hierarchii lub niewielkie grupy
rozwiazania, co moze ich sktoni¢ do zmiany wplywowych 0sob;
stanowiska lub porzucenia idei sabotowania |e rozmycie odpowiedzialnosci za podjete
go po zaimplementowaniu; decyzje z powodu m.in. trudnosci

e mozliwo$¢ ograniczenia dominacji z retrospektywng oceng motywacji
indywidualnych osobowosci, ktore moglyby poszczego6lnych cztonkdéw zespotu;
samodzielnie narzuci¢ rozwigzania ¢ ryzyko eskalacji konfliktu i wzrostu napigc¢
niekorzystne z punktu widzenia interesu calej | migdzy poszczegdlnymi cztonkami zespotu,
grupy; ktore moze przetozy¢ si¢ na pogorszenie

e szansa na poprawe¢ komunikacji oraz codziennych relacji pracownikéw organizacji;
zacie$nienie wi¢zi migdzy poszczegdlnymi  |® ryzyko nieosiggnigcia kompromisu
cztonkami zespotu; uniemozliwiajacego podjecie jakiejkolwiek

e mozliwo$¢ zaangazowania przedstawicieli decyzji;
najwazniejszych grup interesariuszy e wystepowanie efektow myslenia grupowego
poprawiajac w ten sposob relacje z nimi. (stadnego);

e nadmierna sktonnos¢ do ryzyka;

e dazenie do osiagnigcia za wszelka cene
kompromisu co objawia si¢ np. unikaniem
kontrowersji lub pomini¢ciem rozwigzania,
ktore moze okazac si¢ korzystniejsze z punktu
widzenia interesu calej organizacji.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Bolesta-Kukutka (2003, s. 276-277); Vroom (2003); Griinig i Kiihn
(2005, s. 197-205).
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Syndrom mys$lenia grupowego (zwanego roéwniez mys$leniem stadnym) zostat
zaobserwowany 1 opisany przez Irvinga Janisa, ktory na podstawie analizy zachowan
gremiow decyzyjnych doszedt do wniosku, ze podejmowane przez nie decyzje s3
nieracjonalne oraz podwazaja wiedzg 1 autorytet ich poszczegolnych cztonkow.
Ten amerykanski badacz zaobserwowal, ze podczas podejmowania kolegialnej decyzji
objawia si¢ szereg symptomow (Janis 1972): 1) iluzja o niemylnosci przyczyniajaca si¢ do
nadmiernego optymizmu oraz ryzykanctwa; 2) racjonalizacja w celu podwazenia ostrzezen
mogacych sktoni¢ czlonkéw do ponownego przemyslenia przyjmowanych wczesniej
zatozen; 3) niekwestionowana moralno$¢ grupy przekladajagca si¢ na ignorowanie
potencjalnych etycznych czy moralnych konsekwencji decyzji; 4) stereotypizacja osob
reprezentujacych odmienne poglady od grupy; 5) bezposrednie naciski majgce na celu
napi¢tnowanie 0sob kwestionujacych decyzje grupy; 6) autocenzura idei odbiegajacych od
przyjmowanego przez grup¢ konsensusu; 7); iluzja o jednomys$lno$ci grupy i traktowanie
milczenia jako zgody; 8) funkcjonowanie cztonkow grupy odpowiedzialnych za filtrowanie

naptywajacych informacji (tzw. mindguards), ktore moglyby zmieni¢ nastawienie grupy.

Do pewnego stopnia wszystkie te cechy charakterystyczne dla myslenia stadnego
mozna powigzac z tendencja ludzi do taczenia si¢ w grupy, a nastgpnie utrzymywania silnej

lojalnosci w stosunku do niej 1 niecheci wobec ,,obcych” (Baron 1998, s. 9).

Istotny wktad w badania nad zastosowaniem grupowego podejmowania decyzji mieli
m.in. Victor Vroom, Phillip Yetton oraz Arthur Jago. Vroom i Yetton (1973) w latach 70.
XX w. analizowali w jakich sytuacjach decydenci sklaniaja si¢ ku podejmowaniu decyzji
samodzielnie, a w jakich dostrzegaja konieczno$¢ odwotania si¢ do wiedzy i do§wiadczenia
innych osob. Przygotowali oni rowniez pytania pomocnicze zmierzajace do uwypuklenia
specyfiki poszczegolnych sytuacji decyzyjnych 1 w efekcie zaproponowali ich
kategoryzacj¢. Badania te Vroom kontynuowat w latach 80. we wspodtpracy z Jago
I w efekcie wypracowali normatywny model Vroom-Yetton-Jago (VYJ) pozwalajacy na
dostosowanie stylu przywodztwa do konkretnej sytuacji problemowej. Koncepcja ta
przewiduje pie¢ roznych stylow postepowania zaktadajacych rézny stopien zaangazowania
innych aktoréw w proces podejmowania decyzji (Vroom i Jago 1988):
1) Autokratyczny Typ 1 (Al) — samodzielne podejmowanie decyzji w oparciu 0 obecnie

dostepne informacje;

2) Autokratyczny Typ 2 (All) — samodzielne podejmowanie decyzji, ale poprzedzone

pozyskiwaniem informacji od wspotpracownikow;
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3) Konsultacyjny Typ 1 (Cl) — samodzielne podejmowanie decyzji, ale poprzedzone
konsultowaniem problemu indywidualnie z wybranymi wspdtpracownikami w celu
poznania ich pomystow 1 sugestii;

4) Konsultacyjny Typ 2 (CIl) — samodzielne podejmowanie decyzji, ale poprzedzone
przedstawieniem problemu na forum grupy wspotpracownikéw w celu poznania ich
pomystow i sugestii;

5) Grupowy Typ 2 (Gll) — konsultowanie problemu ze wspotpracownikami — przywoddca

akceptuje decyzje grupy i nie probuje forsowac preferowanego przez siebie wariantu.

Na poczatku XXI w. Vroom dokonat kolejnej aktualizacji swojego modelu,
wykorzystujac jako narzedzie wspierajace potaczenie macierzy decyzyjnej i drzewa
decyzyjnego, w ktorym decydent krok po kroku oceniajac warto$ci (jako niskie lub wysokie)
siedmiu parametrow danego problemu (znaczenia decyzji, wagi zaangazowania, wiedzy
eksperckiej lidera, prawdopodobienstwa zaangazowania, przystawania do celow, wiedzy
eksperckiej grupy, kompetencji zespotu) moze okresli¢ czy powinien podjaé decyzje,
skonsultowa¢ ja indywidualnie lub grupowo, delegowaé, czy utatwi¢ innym jej podjecie

(Vroom 2003).

Przy ocenie wptywu stylu kierowania na sposob podejmowania decyzji, warto
réwniez zwroci¢ uwage na szerszy problem, a mianowicie wptyw kultury organizacyjnej na
proces dokonywania wyboru. Mozna j3 zdefiniowaé jako ,.specyficzny zbidr wartosci,
wzorcow zachowan, postaw, orientacji, wierzen, mitdéw, symboli, rytuatow, ceremoniatow
I roznych innych norm spotecznych, ktore sa zapisane tylko w pamigci i wyobrazni ludzi i sa
przez nich przenoszone z jednego pokolenia pracownikow na drugie” (Bolesta-Kukutka
2003, s. 98). Istnieje szereg sposoboéw na typologi¢ kultur organizacyjnych. Wedhlug
Levinsona (1972) kazda firma posiada wlasng unikatowa osobowo$¢, sposob w jaki sig
prezentuje czy realizuje wszystkie dziatania. Mozna wyrézni¢ kultury pozytywne
(konstruktywne — zwigkszajace mozliwosci catej organizacji, dajgce pozytywny impuls
motywacyjny) lub negatywne (biuropatologie — generujagce problemy organizacyjne

I wymagajace podjecia dziatan zapobiegawczych) (Zbiegien-Maciag 1999, s. 52-54).

Za przyktad typologii kultur organizacyjnych, ktdre sg przydatne z punktu widzenia
teorii podejmowania decyzji moze postuzy¢ propozycja Charlesa Handy’ego. W swojej
pracy wyréznit on cztery podstawowe typy kultur organizacyjnych: kulture wiadzy, kulture
roli, kultur¢ zadan oraz kultur¢ jednostek. Pierwsza z nich jest charakterystyczna dla

organizacji funkcjonujacych w sposob scentralizowany, w ktorych kluczowa rolg odgrywa
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przywddca. To jego poglady, postawy czy proponowane kierunki dziatan sg wyznacznikiem
dla wszystkich pozostalych czlonkéw organizacji. W zwigzku z tym to on jest
najwazniejszym jednoosobowym organem decyzyjnym. W przeciwienstwie do tego
podejscia, w kulturze roli dominujgce znaczenie majg obowigzujace procedury i inne
formalne dokumenty ksztattujace sposob funkcjonowania catego podmiotu. W zwigzku
Z tym kazdy z pracownikow ma doktadnie wyznaczone swoje obszary kompetencji i tylko
w nich podejmuje decyzje. W kulturze zadan wyznacznikiem nie sg natomiast procedury,
ale faktyczne problemy i ich skutki. W zwigzku z tym relacje miedzy poszczegdlnymi
szczeblami hierarchii sg bardziej elastyczne, dominuje podejscie partnerskie — liczy si¢
przede wszystkim rozwigzanie problemu, a nie sformalizowane zaleznosci miedzy
poszczeg6lnymi cztonkami instytucji. Ostatni typ, kultura jednostek, najczesciej wystepuje
w organizacjach skupiajgcych przedstawicieli wolnych zawodow. W takich podmiotach nie
wystepuja sztywne struktury organizacyjne, nie wystepuja silne relacje migdzy
poszczegolnymi cztonkami. Decyzje w takiej kulturze sa najczeSciej podejmowane
indywidualnie, ewentualnie konsultowane z pozostatymi wspotpracownikami. W takiej
sytuacji wybory dokonywane sa przede wszystkim w oparciu o profesjonalng wiedze,
a dodatkowym czynnikiem pelnigcym pewng funkcje ograniczajacy jest etyka zawodowa,
ktora ma w zatozeniu przeciwdziata¢ wystepowaniu sytuacji konfliktowych (Handy 1978,
S. 177-185). Innym przyktadem jest model Toma Petersa (1993, s. 34-37), ktory na
podstawie czynnikow warunkujacych kulture organizacyjna rowniez wyrdznit cztery typy
firm: o Kkulturze innowacyjnej (wigksze tendencje do ponoszenia ryzyka, mniej
zhierarchizowane, dominujg kontakty nieformalne), o kulturze dziatania (nacisk na osiggane
rezultaty, surowa ocena nieskutecznych pracownikow), o kulturze opartej na kontroli
(zbiurokratyzowana, sformalizowana, duzy komfort decyzyjny wynikajacy z unikania
ryzyka, ale i ograniczona swoboda decyzyjna, silna hierarchicznos¢) oraz o kulturze
harmonijnej (najwazniejsi sg ludzie, decyzje podejmowane kolegialnie, otwartos$¢, duze

znaczenie warto$ci kulturowych) (Zbiegien-Macigg 1999, s. 73-75).

W  ramach badania bedacego przedmiotem niniejszej dysertacji zostang
uwzglednione zardwno decyzje podejmowane indywidualnie jak i grupowo, gdyz wyniki
analizy big data mogg zosta¢ wykorzystane w obu przypadkach. Szczegoélnie istotng role
wspierajagcg moga one jednak odgrywa¢ w sytuacjach, gdy decydent nie dysponuje
odpowiednim gremium konsultacyjnym lub decyzyjnym 1 jest zmuszony bazowaé

W znacznej mierze na dostgpnych informacjach.
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Systemy wspomagania decyzji i business intelligence

Systemy wspomagania decyzji (Decision Support Systems — DSS) to komputerowe
systemy wspierajgce dokonanie wyboru poprzez pomoc decydentowi w organizowaniu
informacji oraz modelowaniu rezultatow. Stanowig one rozwinig¢cie pomystéw stosowanych
w tradycyjnych  systemach informacyjnych wykorzystywanych w  zarzadzaniu
(Management Information Systems — MIS) oraz w systemach informowania kierownictwa
(Executive Information Systems — EIS) (Sauter 2010, s. 13-14). Systemy wspomagania
decyzji mozna uzna¢ za rdzen dla dalszych badan nad systemami informacyjnymi, w tym
wykorzystania obliczen komputerowych czy rozwigzan z obszaru e-commerce (Burstein
I Holsapple 2008a, s. IX-X). Mozna wigc dostrzec, ze na przestrzeni ostatnich kilku
dziesigcioleci DSS =zaczelty sie przeksztalca¢ z rozwigzan zmieniajacych sposob
postrzegania systemow informacyjnych przez biznes, w powszechnie stosowane
komercyjne narzgdzia IT wykorzystywane we wszystkich rodzajach organizacji — od
prywatnych firm, po instytucje publiczne. Tendencja ta dobrze obrazuje réwniez
zroznicowanie podej§¢ do DSS, zaréwno wsrod badaczy, jak 1 empirykow, co wptywa na
rozmycie tego okreslenia. W efekcie do najczesciej poruszanych nurtow w ramach tej
problematyki mozna zaliczy¢: osobiste systemy wspomagania decyzji, systemy wspierania
grup, internetowe systemy analiz procesowych, magazynowanie danych czy business
intelligence (Arnott i Pervan 2005, s. 67-68).

W ostatnich latach, gtéwnie w sektorze prywatnym, szczegolng popularnoscia cieszy
si¢ literatura z zakresu business intelligence (BI). Po raz pierwszy okreslenie to zostato
sformutowane w latach 50. XX w. przez Hansa Petera Luhna w konteks$cie systemu
komunikacyjnego  ulatwiajagcego  kierowanie  biznesem  poprzez  wskazywanie
wspoizaleznosci przedstawianych faktow w taki sposob, aby planowane dzialania powigzac¢
z celami przedsigbiorstwa (Luhn 1958, s. 314). Obecnie za cel BI uwaza si¢ dostarczenie
menedzerom informacji biznesowych pozwalajacych na podjecie decyzji, ktore pozwola
rozwigza¢ wystepujace problemy lub przyczynig si¢ do skutecznego wykorzystania
pojawiajacych si¢ sposobnosci do osiggniecia przewagi konkurencyjnej (Sauter 2010, s. 55).
Z tego wzgledu kluczowa rolg w ramach BI odgrywaja kwestie zwigzane z gromadzeniem
danych, ich przechowywaniem oraz zarzadzaniem wiedza (Burstein i Holsapple 2008Db,
s. 176).

Od momentu pojawienia si¢ systemoOw wspomagania decyzji pod koniec lat 70.

XX w. ich popularno$¢ stopniowo wzrastata. Ws$rdd najwazniejszych czynnikow
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wywierajacych presje na organizacje rozwazajace zastosowanie DSS w praktyce Sauter

wymienia (Sauter 2010, s. 11):

e narzedzia analityczne sg bardziej wyrafinowane, zawierajg rozwigzania pozwalajace na
wykrywanie wzordw oraz technologi¢ maszyn uczacych sig¢;

e analityczne narze¢dzia sg tatwiejsze w zastosowaniu i przyjazne dla uzytkownika;

e menedzerowie na wyzszych stanowiskach czuja si¢ bardziej komfortowo korzystajac
Z rozwigzan komputerowych;

e zdalne zarzadzanie systemem komputerowym i réznorodno$¢ dostepnych urzadzen
zapewnia wicksza wygode stosowania;

e systemy ERP (Enterprise Resource Planning), POS (Point of Sale) i magazyny danych
zwigkszaja dostgpnos¢ danych;

e bazy danych coraz tatwiej ,,komunikuja si¢” miedzy sobg;

¢ informacja dociera szybciej i w sposob ciagly;

e konkurenci maja dostgp do analogicznych zasobow i technologii;

e globalna konkurencja o zasoby i klientoéw zwicksza zapotrzebowanie na informacje;

e zmieniajg si¢ oczekiwania oraz popyt na poszczegolnych rynkach;

e wymogi regulacyjne zmieniajg si¢;

e korporacyjni liderzy chca podejmowac decyzje oparte na faktach.

Ten obszar teorii decyzji mozna uzna¢ za punkt styczny z problematyka
wykorzystania analizy big data przez decydentéw. Chociaz nie wszystkie narzedzia
stanowigce element systemow wspomagania decyzji czy business intelligence opieraja si¢
na przetwarzaniu duzych wolumendéw danych gromadzonych w czasie rzeczywistym
(np. stosunkowo proste aplikacje pozwalajagce na tworzenie drzew decyzyjnych), to
w praktyce czg$¢ z nich zapewnia wsparcie decydenta w tym zakresie. Przyktadowe
narzg¢dzia informatyczne do analizy big data, ktore mozna wykorzysta¢ w ramach systemow

wspomagania decyzji zostang przedstawione w rozdziale 3.

2.3. Podejmowanie decyzji w kontekscie zarzadzania publicznego

Dotychczasowe rozwazania na temat problematyki teorii decyzji skupialy si¢
Z reguty na ocenie czynnikow wptywajacych na podejmowanie decyzji przez jednostki bez
uwzglednienia szerszego kontekstu i specyfiki srodowiska, w ktorych funkcjonuja. Jesli juz

pojawiaty si¢ odwolania do konkretnych typéw organizacji, to najczgséciej dotyczyty one
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przedsiebiorstw, ktore z definicji dazg przede wszystkim do osiagnigcia zysku, co przektada
si¢ takze na proces podejmowania decyzji. Stawianie zyskdw na szczycie hierarchii celow
pozwala np. na ocen¢ rezultatow poszczegolnych opcji w oparciu o oczekiwang warto$¢
pienigzng (EMV). Odmiennie wyglada sytuacja w przypadku podmiotéw sektora
publicznego. Decydenci piastujacy stanowiska kierownicze w administracji publicznej oraz
politycy nie powinni ogranicza¢ si¢ jedynie do wskaznikow pieni¢znych, ale rowniez do
takich warto$ci niematerialnych jak interes publiczny, troska o przejrzystos$¢ i stabilnos¢
finanséw publicznych, dbanie o wizerunek panstwa czy przeciwdzialanie nierownos$ciom
spotecznym. Z tym ostatnim elementem wigza si¢ kontrowersje zwigzane z postrzeganiem
sprawiedliwos$ci spotecznej. Decydenci stajg przed trudnymi dylematami: czy powinno si¢
wspiera¢ ubogich kosztem zamoznych? Gdzie wyznaczy¢ granice, po przekroczeniu ktorej
nie nalezg si¢ §wiadczenia spoteczne? Kwestia redystrybucji dobr wigze si¢ z kluczowymi
politykami jak ochrona zdrowia czy edukacja. W dyskusji na ten temat przewijaja si¢
poglady utylitarystyczne ktadace nacisk na taka redystrybucje dobr, ktéra maksymalizuje
oczekiwang uzyteczno$¢ z punktu widzenia spoteczenstwa, ale nie brakuje rodwniez

przeciwnikow takiego rozdzielania pienigdzy przez panstwo (Baron 1998, s. 47-53).

Istnieje szereg czynnikdw wplywajacych na sposob podejmowania decyzji
zwigzanych z roznicami migdzy sektorem prywatnym a publicznym, a oprdcz innej
hierarchii celow 1 zwigzanych z nig motywacji urzednikéw warto wskaza¢ np. z reguty
wiekszg sztywno$¢ obowigzujacych procedur oraz struktury organizacyjnej (Wojciechowski
2003, s. 36-38). Nie nalezy rowniez ignorowac¢ roli jaka odgrywa aparat panstwowy
W promowaniu wtasciwych postaw wsrod obywateli 1 innych podmiotow. Jezeli panstwo nie
szanuje obowigzujacego prawa i podejmuje sprzeczne z nim postanowienia, to trudno
oczekiwa¢ tego od innych uczestnikOw zycia publicznego. Mozna wiec uznaé, ze
przedstawiciele sektora publicznego, szczegdlnie na stanowiskach reprezentacyjnych, petnia
istotng funkcje architektow wyboru, 0 ktorej pisza np. Richard Thaler 1 Cass Sunstein.
Glownym zadaniem takich architektow jest okreslanie kontekstu, w ramach ktérego inni
podejmuja decyzje. Poprzez sposob w jaki prezentuja poszczegdlne opcje wyboru moga oni
posrednio wpltywa¢ na decyzje dotyczace istotnych kwestii z punktu widzenia
funkcjonowania catego panstwa czy spoteczenstwa (Thaler i Sunstein 2012, s. 13). Wydaje
sie, ze w przypadku decydentéw reprezentujacych aparat panstwowy duze znaczenie dla
ksztaltowania tej funkcji maja czynniki psychologiczne wynikajace m.in. z posiadanego

autorytetu (Simon 1976) oraz z legitymizacji wladzy.
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Do specyfiki podejmowania decyzji w organizacjach publicznych nalezy réwniez
zaliczy¢ duze znaczenie interesariuszy. Zaleznos¢ od wptywowych aktorow powoduje, ze
decydenci starajg si¢ sprosta¢ ich oczekiwaniom. Biorgc pod uwage zroznicowanie ich
interesOw dokonanie optymalnego wyboru stanowi duze wyzwanie i dodatkowe obcigzenie
dla zarzadzajacych ze wzgledu na konieczno$¢ np. przywigzywania odpowiedniej wagi do
utrzymania pozytywnych relacji z interesariuszami. W efekcie generuje to dodatkowe koszty
I spowalnia caly proces decyzyjny, ktory i tak jest z reguly dtuzszy niz w podmiotach
prywatnych ze wzgledu na charakterystyczne dla sektora publicznego rozbudowane,
zbiurokratyzowane procedury i struktur¢ organizacyjng (Fraczkiewicz-Wronka 2023,
s. 29-31).

Kwestia istotnej roli interesariuszy w kontekscie zarzadzania publicznego znajduje
odzwierciedlenie takze w koncepcji wartosci publicznej (Horner i Hutton 2011).
Jej zdefiniowanie nastrecza pewnych trudno$ci, gdyz w literaturze rozumiana jest w rézny
sposob. Ich syntezy dokonat M. Cwiklicki (2023, s. 65) wskazujac, ze warto$é publiczna
moze zosta¢ ustalona w oparciu o oczekiwania spoteczne wyrazone w okreslonym tadzie
instytucjonalnym, na ktoére ma wplyw panstwo i jego organizacje publiczne. Te z Kkolei
tworza warto$¢ publiczng w ramach wtasnego potencjatu organizacyjnego. Fakt, Ze wartos§¢
publiczna jest osadzona w oczekiwaniach zewnetrznych aktorow, ktorzy — jak wspomniano
wczesniej — reprezentujg bardzo zrdéznicowane grupy intereséw, powoduje wiec trudnosci
W ocenie, jaki wybor bedzie optymalny z punktu widzenia dazenia do wygenerowania jak

najwiekszej wartosci publiczne;.

Wymienione czynniki ksztaltujace sposob decydowania w sektorze publicznym
przektadaja sie¢ wiec na trudnos$ci w ocenie czy dokonany wybor byt wlasciwy. Wynika to
Z konieczno$ci uwzglednienia aspektow etycznych i moralnych problemow dotyczacych
cho¢by wspomnianej redystrybucji dobr czy koniecznos$ci zaplanowania krotkookresowych
wydatkow dla realizacji istotnego celu z punktu widzenia spoleczenstwa w dlugookresowe;j
perspektywie. Z tego wzgledu wydaje si¢ zasadne odwotanie do konsekwencjalizmu,
ktadacego nacisk na skutki podejmowanych dziatan (Baron 1998, s. 15-16). Zwolennicy
tego podejscia nie oceniajg takich czynnikéw jak intencje decydenta w chwili dokonywania
wyboru, ale weryfikuja stluszno$¢ decyzji poprzez efekty jakie spowodowata. To one sg
podstawg wartosci moralnej czynu. Wsrod popularnych teorii konsekwencjalistycznych
znajduje si¢ przywotywany utylitaryzm, w ktorym za miernik skutkdéw stuzy uzytecznosc.

Odwotujac si¢ do tradycji konsekwencjalizmu nalezy podkresli¢ jego normatywny charakter
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| zwigzane z tym zarzuty o jego nieprzystawanie do sytuacji z zycia codziennego, stad warto
uwzgledni¢ rozwazania na temat reinterpretacji jego zatozen w duchu pozytywistycznym

(Mulgan 2005).

Istotny wplyw na sposdb podejmowania decyzji w sektorze publicznym ma

obowigzujacy w danym panstwie model zarzadzania publicznego. Dla zobrazowania tych

réznic poddano analizie cztery najpopularniejsze modele: idealnej biurokracji
weberowskiej, nowego zarzadzania publicznego (new  public  management),
wspotzarzadzania publicznego (governance) oraz neoweberowskiego zarzadzania

publicznego. Najistotniejsze wymiary tych modeli z punktu widzenia wptywu na sposob
podejmowania decyzji zostaly przedstawione w tabeli 10, a nastgpnie omowione na
podstawie: Biatynicki-Birula et al. (2016, s. 50-51), Fraczek et al. (2015, s. 13-17) oraz
Oramus (2016).

Tabela 10. Wybrane wymiary modeli zarzadzania publicznego

Wymiar Idealna Nowe zarzgdzanie|Wspoélzarzadzanie] Neoweberyzm
biurokracja publiczne publiczne
Rola rzadu Wiostowanie Sterowanie Posredniczenie Wiostowanie
| sterowanie
Zasada Hierarchia Wymiana Sie¢ Hierarchia
zarzadzania z dopuszczalnymi
elementami wymiany
i sieci
Mechanizmy  |Legislacja, Zarzadzanie przez |Debata, Legislacja, regulacja
zarzadzania regulacja cele, standaryzacja [uzgadnianie,
ustug publicznych, |kompromis
pomiar jakosci,
prywatyzacja,
deregulacja,
kontraktowanie,
partnerstwo
publiczno-
prywatne,
vouchery
Racjonalnos¢  |Formalna Ekonomiczna Refleksyjna Formalna, ale
niewykluczajaca
refleksyjnej
(perspektywa
dtugookresowa)
i ekonomicznej
(kompetencja)
Najwazniejsze |Publiczne Ekonomiczne Uwspolnianie Publiczne
zasoby (publiczne,
prywatne,
spoleczne)
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Wymiar Idealna Nowe zarzadzanie ' Wspolzarzadzanie] Neoweberyzm
biurokracja publiczne publiczne
Kryteria Proceduralna Efektywnosc¢ Realizacja Kompromis miedzy
sukcesu doskonato$¢ i skuteczno$¢ konsensualnie kryteriami sukcesu
alokacji dobr oraz |poczynionych pozostatych modeli
jako$¢ ustug uzgodnien
publicznych
Struktura Biurokratyczna |Zdecentralizowana |Ptynna, zadaniowa, |L.gczaca cechy
organizacyjna procesowa hierarchiczne
i konsultacje
(sztabowo-liniowa)
Relacje Ekskluzywne  |Czg$ciowo Inkluzyjne Ekskluzywne
z otoczeniem inkluzyjne W rozumieniu
postawienia si¢ w roli
inicjatora i arbitra
Cele uczenia sie |Literalne Rozwigzywanie  |Innowacyjne Rozwigzywanie
wypehianie problemow na rozwiazywanie problemow na
procedur podstawie problemow na podstawie kryteriow
kryteriow podstawie ekonomicznych
ekonomicznych  |kryteriow i spotecznych,
ekonomicznych  |procedury wazne, ale
i spotecznych elastyczniejsze niz
w idealnej biurokracji
Nacisk na Tak Bez nacisku Nieignorowanie  |To kwestia
kwesti¢ (implicite zatozenie |problemu i nacisk |najwazniejsza
legitymizacji o takiej na sieci i relacje  |i stanowigca
wladz legitymaciji) quasi-rynkowe, 0 powrocie do
w ktorych panstwo [tradycyjnego modelu
jest jedynym administracji.
graczem Legitymizacja
m.in. przez
wiarygodnos¢,
przewidywalnos¢,
ograniczenie
arbitralnosci
w $wiadczeniu ustug
publicznych
Zasieg czasowy |Zorientowanie |Trudno Trudno Zorientowanie
perspektywy  |w wigkszym jednoznacznie jednoznacznie W wigkszym stopniu
dzialania i jego |stopniu na okresli¢ okresli¢ na dtugookresows
i konsekwencji |dlugookresowa perspektywe
perspektywe strategiczng, co jest

strategiczng, co
jest istotne

w kontekscie
bardziej
ztozonych zadan
pafstwa —

o0 charakterze
strategicznym

istotne w konteks$cie
bardziej ztozonych
zadan panstwa —

o charakterze
strategicznym
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Wymiar Idealna Nowe zarzadzanie ' Wspolzarzadzanie] Neoweberyzm
biurokracja publiczne publiczne

Stosunek do Idea stuzby, Brak, implicite Stosunek Idea stuzby wobec
panstwa ktora zamiast zatozenie kontraktualny — na |spoteczenstwa, ktora
i spolteczenstwa |rynku ma o0 tradycyjnej zasadzie zamiast rynku ma
—jako bytéw  |wyznaczaé administracji albo |postulowanej wyznaczac jakos$¢
autonomicznych|jakos¢ dziatan  |tez brak uznania  |rownosci stron dziatan administracji
i zdolnych do  |administracji roli panstwa jako
racjonalnego mogacego
podejmowania sprawnie rzadzi¢
decyzji (USA)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Biatynicki-Birula et al. (2016, s. 50-51), Fraczek et al. (2015,
s. 13-17), Oramus (2016).

Cechy charakterystyczne poszczegdlnych modeli czgsto odgrywaja podobna rolg
z punktu widzenia oddzialywania na sposob zachowania decydentéw. Pierwszym
z istotnych czynnikow majacych wplyw na proces podejmowania decyzji w sektorze
publicznym jest postrzeganie roli rzadu, ktéry moze skupi¢ si¢ na rozwigzywaniu
problemow spotecznych oraz gospodarczych za sprawa bezposredniego realizowania zadan
publicznych (,,wioslowanie”), opracowywaniu polityk publicznych oraz planowaniu
strategicznym (,,sterowanie”), czy tez na roli posrednika zajmujacego si¢ integrowaniem
zasobow nalezacych do réznych interesariuszy, W tym takze z sektora prywatnego
(,,posredniczenie”) (Stoker 1998). Podziat ten determinuje wigc, czy rzadzacy sami
podejmuja decyzje W sprawach publicznych, czy starajg si¢ je delegowac na innych aktorow,

a sami petnig rolg swoistego facylitatora.

Z kolei patrzac przez pryzmat zasad zarzadzania, mamy do czynienia z podejSciem
hierarchicznym (w zalezno$ci od wagi problemu decyzyjnego jest on rozstrzygany na
okreslonym szczeblu organizacyjnym, a decyzje podejmowane na wyzszym poziomie S3
nadrzgdne w stosunku do wyboréw dokonanych na nizszym poziomie), wymiang
(kierowanie si¢ zasadami rynkowymi podczas dokonywania wyboru) lub siecig
(podejmowanie decyzji w oparciu o dialog, negocjacje, konsultacje i w efekcie wspolne
wypracowywanie konsensusu). Wiaze si¢ to takze z obowigzujaca strukturg organizacyjng
— w przypadku modelu Maksa Webera mamy do czynienia ze sztywng biurokratyczng
strukturg, w nowym zarzadzaniu publicznym ma ona charakter zdecentralizowany z wigksza
rola urzedéw na poziomie lokalnym i regionalnym, a we wspolzarzadzaniu publicznym
najczesciej stosuje si¢ ptynne schematy organizacyjne stawiajace na tworzenie zespotow

odpowiedzialnych za rozwigzywanie poszczegdlnych problemow.

Jednym z istotniejszych czynnikéw wptywajacych na sposob podejmowania decyzji

jest ogdlnie przyjete kryterium postrzegania sukcesu. W idealnej biurokracji weberowskiej
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za wzor urzgdnika publicznego stawiano osobg, ktora w sposob doskonaty stosuje si¢ do
obowigzujacych procedur i na tej podstawie oceniano stuszno$¢ dokonanego wyboru.
Podejscie to spotykato si¢ ze znaczng krytyka jako nieprzystajace do rzeczywistosci
i w efekcie w ramach nowego zarzadzania publicznego skupiono si¢ na weryfikacji
efektywnosci 1 skutecznosci podejmowanych decyzji. To rozwigzanie roOwniez z czasem
zaczeto budzi¢ kontrowersje, jako podporzadkowujace wszystko warto§ciom materialnym
i marginalizujace interes obywateli, wigc pojawila si¢ koncepcja wspoétzarzadzania
publicznego ktadaca nacisk na partycypacj¢ spolteczng i podejmowanie decyzji w ramach
sieci uwzgledniajgcych przedstawicieli wszystkich sektorow. Co istotne, aktorzy ci powinni
mie¢ faktyczny wptyw na wybor dokonany przez przedstawicieli panstwa. Rozwijajac ten
podziatl mozna rowniez przyjaé, ze te kryteria sukcesu przekladaja si¢ na cele uczenia sig,
a wigc, odpowiednio, dazenie do literalnego wypekiania procedur, rozwigzywanie
probleméw przez pryzmat wartosci ekonomicznych czy roéwniez z uwzglednieniem

aspektow spotecznych.

Wskazane aspekty podejmowania decyzji wigzg si¢ bezposrednio z kolejnym
z czynnikow, czyli charakterem relacji z otoczeniem. W zaleznosci od przyjetego podejscia,
przedstawiciele wtadzy moga: nie dopuszczaé osob trzecich do przedstawiania wiasnych
opinii (ekskluzywnos¢), wystuchiwac¢, ale bez koniecznosci uwzgledniania ich zdania przy
podejmowaniu decyzji (czg¢sciowa inkluzywnos¢) lub w pelni angazowaé je w proces
decyzyjny (inkluzywnos¢). Model zarzadzania publicznego przektada si¢ wiec takze na
sposoOb postrzegania panstwa oraz spoteczenstwa — czy sa to byty zdolne do racjonalnego
podejmowania decyzji w warunkach autonomii, czy konieczne jest wywieranie wptywu
I nadzor nad procesem dokonywania wyboru, gdyz pojawiajg si¢ zaburzenia wynikajgce
m.in. z heurystyk i blgdow poznawczych wskazywanych przez behawiorystow. W modelu
idealnej biurokracji oraz neoweberowskim istotng rolg odgrywa idea shuzby przedstawicieli
aparatu panstwowego na rzecz spoleczenstwa. W nowym zarzadzaniu publicznym rola
decydentow zostata w niektorych panstwach znacznie ograniczona ze wzgledu na stawianie
na pierwszym planie rozwigzan rynkowych, jako efektywniejszych w stosunku do
skostnialej 1 powolnej administracji publicznej. We wspoétzarzadzaniu publicznym
przyjmuje si¢ rownorzednos$¢ partnerow biorgcych udziat w dyskursie, cho¢ w praktyce

nalezy uzna¢ to zalozenie za utopijne.

To co w pewnym stopniu odroznia decydentow zatrudnionych w aparacie

panstwowym w stosunku do sektora prywatnego, to wigkszy nacisk na perspektywe
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dlugookresowa. O ile przedsigbiorcy moga skupi¢ si¢ na realizacji zysku w krotkim czy
srednim okresie, o tyle w takich kwestiach jak system zabezpieczenia spotecznego czy
innowacyjno$¢  gospodarki  konieczne jest planowanie  wieloletnie, czasem
wielopokoleniowe. W sektorze publicznym jest to szczegodlnie trudne do pogodzenia
z dagzeniem do zachowania stanowiska poprzez przyjmowanie obecnie dominujgcej
ideologii politycznej, unikanie decyzji nonkonformistycznych w stosunku do partii
rzadzacej, ktore moglyby wptynaé negatywnie na poziom finansowania danej instytucji itp.
W efekcie, wraz z rozpoczeciem kolejnej kadencji, konieczno$¢ planowania
dlugoterminowego czgsto przegrywa z tendencja do oglaszania kolejnych pomystow przez
nowo wybranych politykow o oraz dazeniem urzednikow do utrzymywania z nimi dobrych

relacji.

Podsumowujac, istnieje szereg elementow determinujacych proces podejmowania
decyzji w sektorze publicznym. Cz¢$¢ z nich wynika z dominujagcego modelu zarzadzania
publicznego, a cz¢$¢ z ogdlnej specyfiki tego sektora, odrdzniajacej go np. od prywatnych
podmiotdéw nastawionych na zysk. Trzeba uwzgledni¢ takie kwestie jak wptyw autorytetu
aparatu panstwowego oraz zalezno$ci mig¢dzy politykami a urzednikami (Simon 1976) czy
kompleksowo$¢ problemoéw decyzyjnych znajdujacych si¢ w ich gestii (Morg¢dl 2007),
potegowang przez niestabilne otoczenie zewnetrzne (Manski 2013; Swanson i Bhadwal
2009) obejmujace np. system ,,humanoekologiczny” (human-ecological system) (Vickers
1995, s. 253-262). Do rozstrzygnigcia pozostaje rowniez kwestia partycypacji, tzn. w jakim
stopniu powinno si¢ zaangazowaé w proces decyzyjny poszczegdlne grupy interesariuszy
(Creighton 2005). Nie nalezy rowniez bagatelizowac¢ tendencji charakterystycznych dla ery
informacji i zwigzanej z tym koniecznosci zarzadzania (czesto poufnymi) danymi (Hague
I Loader 1999), ale ten watek zostanie szerzej opisany w rozdziale poswieconym

problematyce analizy big data.

2.4. Teoria decyzji a polityki publiczne oparte na dowodach

Dotychczasowe rozwazania niejednokrotnie wskazywaty jak bardzo jest istotna
problematyka kompleksowos$ci z punktu widzenia teorii decyzji. Simon uwaza, ze
podejmowanie decyzji polega na wycigganiu wnioskow z bardzo licznych, wrecz
nieskonczonych przestanek (Simon 1976, s. 21). Wraz z postepujaca dynamika,

kompleksowo$cig 1 zréznicowaniem otaczajacej nas rzeczywistosci (Kooiman 1993,
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S. 35-43) coraz trudniej jest oceni¢, ktore przestanki przyczynia si¢ do podjecia racjonalnej
decyzji. Z tego wzgledu nalezy podkresli¢ role wiedzy w tym procesie, ktorej zadaniem jest
jak najdoktadniejsze okreslenie konsekwencji wigzacych si¢ z wybraniem poszczegdlnych
mozliwosci. Stad istotne jest przeanalizowanie przed podj¢ciem decyzji potencjalnych
zrédet wiedzy oraz momentu wilaczenia ich w ten proces w celu uzyskania maksymalnej

uzytecznos$ci (Simon 1976, s. 31-32, 164-165).

Pewnym rozwinigciem tej idei na gruncie zarzadzania publicznego jest koncepcja
polityk publicznych opartych na dowodach — evidence-based policy (Cartwright i Hardie
2012; Davies, Nutley i Smith 2000, s. vii; Jayasuriya i Ritcheske 2015). Jednym z gtéwnych
postulatéw zwolennikéw tego podejscia jest ograniczenie wplywu ideologii czy
politycznych naciskéw na decydentdw poprzez narzucenie koniecznos$ci opierania si¢ przez
nich na konkretnych danych. Ich zdaniem wykorzystanie badan moze odegra¢ wazna role
W procesie rozwoju polityk publicznych i realizacji ustug publicznych, ale dla osiggniecia
tego rezultatu kluczowe jest uwzglednienie kontekstu prowadzonych badan oraz
dostosowanie ich do potrzeb decydenta zamiast bezrefleksyjnego stosowania (Nutley,
Walter i Davies 2007). Wykorzystanie polityk publicznych rezimu naukowego i rzetelnych
zrodet w postaci ekspertyz, badan, faktow czy innych twardych, udokumentowanych
dowodow na etapie planowania, powinno przyczyni¢ si¢ do zwigkszenia racjonalno$ci
(Fraczek i Laurisz 2010, s. 21) i w efekcie — adekwatno$ci dokonywanych wyboréw do

konkretnych probleméw decyzyjnych i potrzeb szeroko rozumianych interesariuszy.

Genezy zainteresowania tym nurtem w politykach publicznych nalezy dopatrywaé
si¢ w problematyce podejmowania decyzji w medycynie. Na poczatku drugiej potowy
XX w. zaczety pojawia¢ si¢ liczne publikacje wskazujagce na stabosci dotychczas
obowigzujacych metod w zakresie osagdoéw lekarskich czy przeprowadzania badan
Klinicznych, wynikajace chociazby ze zbyt subiektywnego podejscia praktykow,
nacechowanego réznego rodzaju obcigzeniami (Feinstein 1967). Na znaczeniu zyskat wigc
trend deskryptywnego analizowania praktyki lekarskiej — skupiania si¢ na faktycznych
problemach decydentéw 1 podejmowanych przez nich krokach, co ujawnilo szereg
odstepstw  od dominujacych wczesniej rozwazan 0 charakterze normatywnym.
Za konieczno$cig implementacji nowego podejscia uwzgledniajacego podejmowanie
decyzji w oparciu o twarde dowody przemawiat rowniez szereg czynnikow
charakterystycznych dla nauk medycznych. Wsrdéd nich za najbardziej niejednoznaczne

nalezy uzna¢ kwestie zwigzane z konieczno$cia uwzglednienia etyki lekarskiej i moralno$ci



74

w podejmowanej pracy. Badania pokazuja, ze lekarze maja tendencje np. do
»szufladkowania” pacjentéw jako dobrych/interesujacych (pozwalajacych na rozwijanie
umiejetnosci 1 zdobywanie nowej wiedzy, ktora przyczynia si¢ do zdobywania zdolnosci
stuzacych ratowaniu zycia) lub ztych/,,§mieciowych” (alkoholikow, narkomanow czy ludzi
niezrownowazonych psychicznie), co moze przetozy¢ si¢ na nastawienie do leczenia danego
pacjenta (White i Stancombe 2003). Potlaczenie tego typu nieracjonalnych uprzedzen
z faktem, ze od zaangazowania medyka i doboru przez niego odpowiedniej Sciezki leczenia
moze zaleze¢ zycie 1 zdrowie chorego spowodowato wtasnie dazenie do silniejszego oparcia
podejmowanych decyzji na dowodach naukowych i ugruntowanie si¢ nurtu evidence-based

medicine.

Dodatkowym powodem zwigkszenia popularnosci podejscia podkreslajacego
znaczenie twardych faktow na plaszczyznie polityk publicznych jest rowniez postrzeganie
decydentow wykorzystujacych dowody naukowe jako profesjonalistoéw oraz osoby dbajace
o sprawy publiczne (Mazur 2014, s. 156). W efekcie wiec, stosowanie tej koncepcji
przyczynia si¢ do zwigkszenia legitymizacji podejmowanych przez nich dziatan,
a w przypadku pojawienia si¢ gtoséw krytyki ze strony opinii publicznej, czy np. naciskow
wywieranych przez politykéw na urzednikéw, moze stanowic istotny argument utrudniajacy

podwazenie dokonanego wyboru.

Cho¢ w swoich zalozeniach koncepcja wykorzystywania zrodet naukowych
W procesie podejmowania decyzji przez decydentow panstwowych byta stuszna, to jednak
jej zastosowanie w praktyce okazato si¢ by¢ trudne. W przypadku polityk publicznych
opartych na dowodach nalezy mie¢ na uwadze, ze wspomniana kompleksowos$¢ $wiata,
potaczona z duzg dynamika zachodzacych zmian, w pewnym stopniu ogranicza w petni
skuteczne zastosowanie tego rozwigzania. S. Mazur dzieli te bariery na aksjologiczne
(m.in. kontrowersyjne zatozenie o absolutnej racjonalnosci podejmowanych przez ludzi
dzialan czy watpliwosci dotyczace neutralnosci wybieranych dowodow) oraz
metodologiczne (m.in. trudnos$ci zwigzane ze znalezieniem odpowiednich miernikow celow
polityk publicznych, niedoskonato$¢ metodologii badan spotecznych czy silny wptyw grup
interesu dostosowujacych dane do wiasnych celéw). Pelne zestawienie tych ograniczen
zostato przedstawione w tabeli 11. Nie nalezy jednak postrzega¢ tych ograniczen jako
dyskwalifikujacych polityki publiczne oparte na dowodach, lecz jako przestanke do
weryfikacji zalozen tej koncepcji (Mazur 2014, s. 156-158) i dostosowanie jej do
konkretnych potrzeb decydentow.
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Tabela 11. Ograniczenia aksjologiczne i metodologiczne w wykorzystaniu dowodow
naukowych w politykach publicznych

Ograniczenia aksjologiczne Ograniczenia metodologiczne

e Opieranie si¢ na zatozeniu o idealne;j e Problemy dotyczace okreslania celow
racjonalnosci ludzkich dziatan podwazane polityk publicznych, konstruowania
przez przedstawicieli nurtu behawioralnego. zwigzanych z nimi miernikow oraz

¢ Problem neutralno$ci dowodow wynikajacy wysokich kosztéw monitoringu 1 ewaluacji.
m.in. z orientacji normatywnych badaczy |e Niedoskonato$¢ metodologii nauk
oraz preferowanych przez panstwo podejs¢ spolecznych.
czy metod badawczych. e Dominacja rozwigzan zar6wno

e Ustalenie kto i na jakim szczeblu instytucjonalnych, jak i organizacyjnych
administracji odpowiada za zlecanie stanowigcych barier¢ dla wiaczenia
przygotowania dowodow oraz weryfikacje wynikow badan naukowych do procesu
ich waznosci. tworzenia polityk publicznych.

o Kompleksowos¢ spraw publicznych e Silny wplyw grup interesu, ktore
wymagajgca integracji roznych perspektyw selektywnie wykorzystuja dostepne
warto$ci i interesow. informacje w celu realizacji wlasnych

e Wystepowanie napig¢cia miedzy bazowaniem interesOw.
na dowodach a odwotywaniem si¢ do e Nieufnos$¢ stuzby cywilnej wobec informacji
ideologii (bagatelizowanie dowodow generowanych na zewnatrz systemu
sprzecznych z ideologia lub poszukiwanie administracyjnego i dazenie do zachowania
tylko takich dowodow, ktore ja wspierajg). status quo.

e Odchodzenie od monocentrycznej e Trudno$ci zwigzane z wykorzystaniem
i hierarchicznej wtadzy na rzecz wigkszego modeli parametrycznych w przypadku
rozproszenia osrodkow decyzyjnych. zjawisk 1 procesOw spolecznych
Decyzje sa konsekwencja kompromisu zachodzacych w kompleksowym otoczeniu.
wynikajacego z koniecznosci uwzglednienia
roznych typoéw wiedzy i argumentow.

Zrodto: Mazur 2014, s. 156-158.

Rozwazania z obszaru polityk publicznych opartych na dowodach wpisuja si¢ takze
w spopularyzowany pod koniec XX w. trend badan poswigconych organizacjom uczacym
sie. Podmioty funkcjonujace w zgodzie z ta koncepcja ktada duzy nacisk na tworzenie oraz
wykorzystywanie wiedzy w celu wypracowania innowacji oraz dostosowania si¢ do
zmiennych warunkow otoczenia (Mikuta 2006, s. 40-41). Wérdd istotnych cech organizacji
uczacych si¢ warto wskaza¢ dazenie do uczenia si¢ nie tylko pojedynczych osob, ale rowniez
do dialogu i wspolnego przetwarzania wiedzy w ramach catego podmiotu. W podobnym
nurcie mamy roOwniez do czynienia z badaniami nad zarzadzaniem wiedzg w organizacjach,
z tym, ze punkt ciezkosci jest w nich potozony na zasob jakim jest wiedza, a nie na
organizacji i jej pracownikach (Olejniczak 2012, s. 85, 92). Obie z tych koncepcji sg
charakterystyczne dla gospodarki opartej na wiedzy, w ktorej to wykorzystanie wiedzy jest

jedng z gléwnych sit napgdowych wzrostu gospodarczego, a takze kreowania bogactwa
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I zatrudnienia we wszystkich galeziach przemystu (Mikuta 2006, s. 20). Wsréd cech
gospodarki opartej na wiedzy, ktoére sg istotne z punktu widzenia problematyki
wykorzystania dowodow w procesie decyzyjnym jest nacisk na funkcjonowanie
w warunkach, w ktorych informacja jest jednym z najwazniejszych dobr determinujgcych

rozwoj i konkurencyjno$¢ organizacji, a problemem zaczyna by¢ jej nadmiar niz niedobor.

Ze wzgledu na kluczowe znaczenie wiedzy w procesie podejmowania decyzji
wedlug omawianego nurtu istotne jest omowienie jakimi cechami powinny charakteryzowac
si¢ wiasciwie dobrane dowody tak, aby z jednej strony dostarczaty wiarygodnych informac;ji,
a z drugiej strony byly na tyle przystepne w swej formie i tatwo dostepne, zeby dato si¢ je
wykorzysta¢ w ramach proceséw decyzyjnych. Dla ukazania szerszego kontekstu tych
rozwazan warto odwota¢ si¢ do tradycyjnego dla nauk spotecznych dyskursu migdzy
zwolennikami pozytywistycznego 1 konstruktywistycznego podejscia do filozofii
prowadzenia badan naukowych. Pierwszy z tych nurtow zaktada, ze badacze sa w stanie
zdystansowa¢ si¢ do prowadzonych badan i dzigki chtodnej analizie moga dokonad
obiektywnej oceny uzyskanych wynikow. Za wiarygodne uznajg gtownie powtarzalne
badania iloSciowe oraz eksperymenty badawcze ze szczegdlnym uwzglednieniem losowych
grup kontrolnych (RCT — randomised controlled trials). Z kolei teoretycy kierujacy sie
podejsciem  konstruktywistycznym  podkre$laja  réznice  migdzy  badaniami
przeprowadzanymi w ramach nauk spotecznych oraz S$cistych. W przypadku tych
pierwszych ze wzgledu na m.in. wieloaspektowo$¢ 1 znaczenie kontekstu analizowanych
problemow, w wigkszej mierze konieczne bywa oparcie si¢ na metodach jakosciowych.
Ztego wzgledu inny jest réwniez zakres preferowanych dowodoéw uznawanych za
wiarygodne — zaliczajg si¢ do nich badania starajgce si¢ uwzgledni¢ w sposob przekrojowy
opinie jak najszerszej grupy pomiotow, co pozwala na uzyskanie wiedzy na temat punktow
widzenia prezentowanych przez poszczegélne jednostki. W przeciwienstwie do
pozytywizmu unika si¢ w konstruktywizmie generalizowania, a dominujacg role odgrywa
myslenie indukcyjne (Olejniczak 2012, s. 46-47). Na kontrowersje zwigzane z nadmiernym
wykorzystywaniem podejscia do prowadzenia badan charakterystycznego dla nauk
przyrodniczych w naukach spotecznych wskazywat m.in. von Hayek sygnalizujac
niestuszno$¢ bagatelizowania wiedzy, doswiadczen i zmystow badaczy (von Hayek 2013,
s. 19-30).

Warto w tym miejscu rozwing¢ zagadnienie watpliwosci zwigzanych z doborem

odpowiednich typow badan. W przypadku polityk publicznych opartych na dowodach
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szczegolne kontrowersje wzbudzato stawianie na piedestale wspomnianych losowych grup
kontrolnych, ktére to pod koniec XX w. zostaly uznane przez administracje Stanow
Zjednoczonych za najbardziej wiarygodne rozwigzanie oraz preferowany standard dla badan
ewaluacyjnych. Przeforsowanie tego podej$cia spotkalo si¢ z powazng krytyka wsrod
ekspertow. Wskazywali oni m.in. na nieprzystosowanie metod eksperymentalnych do
niektorych programéw publicznych. Trudnos$ci te stawaly si¢ szczegélnie widoczne przy
probie projektowania dzialan horyzontalnych z pogranicza réznych polityk publicznych, na
roznych szczeblach podzialu administracyjnego i adresowane do roznych grup odbiorcow.
Implikuje to rowniez dylematy zwigzane z wyselekcjonowaniem w sposob sztuczny ze
spoteczenstwa wiasciwej grupy kontrolnej do planowanego badania. Za dodatkowa
komplikacje nalezy uzna¢ konieczno$¢ uwzglednienia dynamicznej struktury otoczenia, co
jest sprzeczne z podstawowa koncepcja badan RCT zaktadajaca niezmienno$¢ wszystkich
warunkow niebedacych przedmiotem poréwnania grup obiektow (Olejniczak 2012, s. 47-
48). Pomimo tej krytyki warto podkresli¢, ze jezeli uda si¢ zagwarantowaé spelnienie
wszystkich kluczowych warunkéw (przede wszystkim zapewnienie odpowiedniego
poziomu losowosci, wydzielenie grupy placebo oraz zabezpieczenie wszystkich przyjetych
zatozen), to decydenci zyskujg bardzo solidne wyniki wskazujgce na pozytywng kauzalnos¢
wywieranego wptywu przez badang polityke publiczng na dang populacje. Eliminujemy
W ten sposob ryzyko, ze zmiana zaszta przypadkowo. O sile wynikow RCT $wiadczy
réowniez charakterystyczna dla tego narzedzia autowalidacja przejawiajaca si¢
uwzglednianiem na etapie zalozen wszystkich alternatywnych przyczyn mogacych wptynaé
na oczekiwany rezultat i rozdystrybuowanie ich roéwnomiernie (dzigki losowosci,
maskowaniu i placebo) miedzy grupe badang i kontrolng (Cartwright i Hardie 2012,
s. 122-123).

Poszukujac przykladow systemowego wykorzystywania dowodow w politykach
publicznych, warto odnie$¢ si¢ do tzw. oceny wplywu rozumianej jako ,,proces, w ktérym
analizuje si¢ mozliwe sposoby rozwigzania problemu i konsekwencje kazdego z nich,
W szczegblnosci wprowadzenia regulacji” (Bienias 1 Hermann-Pawtowska 2015, s. 11).
Zadaniem oceny wplywu jest systematyczne dostarczanie wiedzy dotyczacej potencjalnych
skutkow przygotowywanych réznych wariantow regulacji tak, aby zapewni¢ jak najwigksza
jako$¢ stanowionego prawa. Moze ona rowniez pomdc w odpowiedzi na pytanie, czy
w ogole konieczne jest uchwalenie nowego aktu prawnego, czy lepszym rozwigzaniem jest

niepodejmowanie zadnej interwencji legislacyjnej w tym zakresie. Ocen¢ wplywu mozna
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wigc uznad za istotny element wspierajacy analiz¢ polityk publicznych i w zwigzku z tym
powinna stanowié¢ jego integralng cze$¢ (Gorniak, Zmuda i Prokopowicz 2015, s. 11, 21).
Pod wzgledem proceduralnym w Polsce ocena wptywu rozpoczyna si¢ jeszcze przed
opracowaniem wiasciwych zatozen projektu aktu normatywnego i obejmuje zarowno
identyfikacje¢, jak i1 analize konkretnego problemu. Na dalszych etapach prac w ramach
przeprowadzania oceny wplywu stosuje si¢ kolejno tzw. test regulacyjny (TR), oceng
skutkow regulacji (OSR) oraz ocen¢ funkcjonowania ustawy (OSR ex-post) w oparciu
0 obowigzujagce wzory formularzy zatwierdzone przez Komitet Rady Ministrow
(Prokopowicz, Zmuda i Krél 2015, s. 50-51). Twércy poradnika dla polskiej administracji
publicznej w zakresie wykorzystywania oceny wplywu sugeruja bardzo szeroki wachlarz
potencjalnych metod 1 technik prowadzenia badan i1 zalecaja stosowanie zar6wno badan
jako$ciowych (np. analiz¢ danych zastanych czy wywiady poglebione), jak 1 ilosciowych
(np. CATI i CAWI), bez ograniczania si¢ do tylko jednej z tych grup. Warto rowniez
podkresli¢ duze znaczenie konsultacji spotecznych z punktu widzenia prawidlowego
przeprowadzenia oceny wplywu regulacji (Bienias i Hermann-Pawlowska 2015,
s. 107-108). Tak szerokie nakreslenie proponowanych metod i technik bardzo dobrze
wpisuje si¢ w poruszang wczesniej problematyke zréznicowania problemdéw decyzyjnych
w obszarze polityk publicznych, determinujacg trudnos¢ w okresleniu zamknigtego katalogu

instrumentow, ktoére powinny by¢ stosowane w kazdej sytuacji.

Podsumowujac te rozwazania, z powodu czestego wykorzystywania pojgcia
»>dowodow” w niniejszej dysertacji warto uszczegdtowié, ze beda one rozumiane przede
wszystkim jako informacje dobrej jakosci, pochodzace z réznych zrodet: wiedzy ekspertow,
badan eksperymentalnych i obserwacyjnych, danych statystycznych, opinii interesariuszy,
konsultacji oraz ewaluacji zrealizowanych polityk (Cabinet Office 1999, s. 33; Mazur 2011,
s. 13). Lista potencjalnych dowodoéw jest szeroka i dynamiczna. W przypadku polityki
opartej na dowodach powinno si¢ jednak bazowaé przede wszystkim na dowodach
gromadzonych w sposob usystematyzowany w ramach badan naukowych (Sutcliffe i Court
2005, s. 3). W dysertacji szczegdlna uwaga zostanie zwrocona na dowody bedace wynikiem
analizy big data — zostanie dokonana ocena w jakim stopniu sg one przydatne z punktu
widzenia decydentow, czy faktycznie mogg si¢ przyczyni¢ do usprawnienia procesu
decyzyjnego poprzez opracowanie obszernych 1 zrdznicowanych danych, ktore
W nieprzetworzonej formie bylyby trudne lub wregcz niemozliwe do wykorzystania przez

dysponujacych ograniczonymi zasobami urz¢dnikow.
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Przy omawianiu koncepcji polityk publicznych opartych na dowodach warto réwniez
zwroci¢ uwage na jedno z najpowazniejszych zagrozen, ktdre moze przynie$¢ odwrotne
skutki od zamierzonych. Osoby rozwazajace wykorzystanie jej w praktyce powinny mie¢ na
uwadze fakt, ze w pewnym momencie organizacja moze sta¢ si¢ swoistym wi¢zniem procesu
decyzyjnego bazujacego na silnym odwotywaniu si¢ za wszelka ceng do wynikéw badan
naukowych. Problem ten jest szczegdlnie widoczny w ostatnich latach w polskiej
administracji publicznej, w ktorej to wspomniany wzrost kompleksowosci obszaréw
decyzyjnych przelozyt si¢ na dazenie do umocowania podejmowanych decyzji poprzez
oparcie ich na przygotowywanych w nadmiarze ekspertyzach, raportach itd. Ich rosnaca
liczba, zamiast utatwia¢ podejmowanie racjonalnych decyzji, dodatkowo komplikuje ten
proces — oczekiwanie na kolejne opracowania wydluza proces decyzyjny, a w przypadku
sprzecznych wynikéw decydent staje przed bardzo powaznym dylematem jak postapic¢

w takiej sytuacji.

Wystepowanie tego zjawiska powoduje, ze strukturyzowanie oraz szeregowanie
informacji dostarczanych do decydenta staje si¢ jednym z najistotniejszych elementéw
skutecznego programowania podejmowania decyzji, co wynika przede wszystkim
z ograniczonych ludzkich mozliwosci w zakresie przetwarzania danych (Ungson
I Braunstein 1982, s. 124). Juz w latach 70. XX w. Simon dostrzegl, ze wkroczyliSmy w er¢
»Zestej zupy” informacji 1 symboli — w $wiat, w ktérym rzadkim zasobem nie sg informacje,
lecz zdolno$¢ do ich przetwarzania (Simon 1973, s. 270). Warto podkresli¢, ze doszedt do
tej konkluzji w czasie, gdy dopiero rozpoczynata si¢ era komputerow, a rewolucja
informatyczna, ktora przyczynita si¢ do ogromnego ulatwienia komunikacji 1 dostepu do
danych, miata dopiero nadejs¢. Znaczenie pozyskiwanych informacji wigze si¢ nie tylko
z konieczno$cia wybrania tych najbardziej przydatnych w danej sytuacji z oceanu
informacji, ktore obecnie s3 dostepne dla decydentow, ale réwniez z dazeniem do
wyeliminowania negatywnych skutkow wynikajacych z przyjecia do wiadomosci btednych
informacji. Jak pokazuja badania przeprowadzone w latach 70. XX w. przez L. Rossa,
M. Leppera i M. Hubbarda, Iudzie, ktérym zaprezentowano falszywe informacje, nawet po
ich zweryfikowaniu znajdowali si¢ pod ich czgsciowym oddziatywaniem. W ramach tego
eksperymentu grupe uczniow poddano testowi, w ktorym przekazano im falszywe
informacje dotyczace jego wynikéw. Po ujawnieniu prawdy uczestnicy badania wcigz

W znacznym stopniu byli pod wplywem pierwotnego przekazu. Co interesujace, efekt ten
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dotyczyl nie tylko badanych uczniéw, ale takze obserwatorow przygladajacych sie
przebiegowi tego eksperymentu (Ross, Lepper i Hubbard 1975, s. 880-892).

Wystepowanie tego typu zjawisk stanowi kolejny argument podkreslajacy role oséb
odpowiedzialnych za przetwarzanie danych i generowanie raportow dla decydentow, aby
zminimalizowa¢ zagrozenia zwigzane z niewlasciwg ich interpretacja przez odbiorce.
Podczas ich tworzenia nalezy dazy¢é do zachowania wtasciwych proporcji migdzy
wolumenem informacji niezbednych do podje¢cia skutecznej decyzji a mozliwo$ciami

decydenta.

W celu zapobiezenia negatywnym skutkom wyzej wymienionych zjawisk Ronald

Taylor proponuje trzy mozliwe podejscia (Ungson i Braunstein 1982, s. 133, 220):

1) wybieranie decydentow charakteryzujacych si¢ wysoka zdolno$cig do przetwarzania
informaciji;

2) przeszkolenie decydentow w zakresie zwalczania ograniczen i obcigzen informacyjnych
prowadzacych do kognitywnych znieksztatcen;

3) zapotrzebowanie na informacje dotyczace okreslonego problemu decyzyjnego moze
zosta¢ ograniczone poprzez wykorzystanie odpowiednich $rodkow pomocniczych
(np. odpowiednie formatowanie informacji) lub restrukturyzacje problemu decyzyjnego

(np. poprzez dekompozycj¢ lub segmentacje).

Dzigki zastosowaniu si¢ do tych wytycznych, decydent jest w stanie czerpad
korzysci wynikajace z wykorzystania dodatkowych Zrodetl informacji, bez obaw o to, ze
podjeta przez niego decyzja zostanie znieksztatcona 1 w efekcie zamiast rozwigzania

problemu decyzyjnego przyczyni si¢ do jego poglebienia i eskalacji.

2.5. Podejmowanie decyzji w konteksScie administracji samorzgdowej

w Polsce

W niniejszej dysertacji przedmiotem badania bedg procesy decyzyjne podejmowane
w najwiekszych polskich miastach, wiec w zwigzku z tym zasadne jest przedstawienie
najwazniejszych uwarunkowan ksztaltujacych specyfike srodowiska, w ktérym funkcjonuja
decydenci zatrudnieni w jednostkach samorzadu terytorialnego. Dla zarysowania tej kwestii

najpierw zostang przedstawione najwazniejsze zalozenia obecnego podziatu terytorialnego
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Polski, z uwzglednieniem miast na prawach powiatu, a nast¢pnie zostanie nakreslona

problematyka podejmowania decyzji, ktora dotyczy tych jednostek.

Z punktu widzenia obecnego ksztattu samorzadu terytorialnego w Polsce kluczowe
zmiany zaszty w 1990 r., kiedy to m.in. dokonano nowelizacji Konstytucji RP dodajac nowy
rozdzial dotyczacy samorzadu (Dz.U. 1990, nr 16, poz. 94), a takze przyjeto ustawe
z dn. 8 marca 1990 r. o samorzadzie terytorialnym (Dz.U. 1990, nr 16, poz. 95) skupiajaca
si¢ na samorzadzie lokalnym — ze wzgledu na wage dokonywanych zmian zdecydowano si¢
na ich stopniowe wprowadzanie i odtozono w czasie utworzenie powiatow 1 wojewodztw.
Celem reformy, za ktorej przeprowadzenie odpowiadat Michat Kulesza oraz wspotpracujacy
z nim Zygmunt Niewiadomski, byto nie tylko utworzenie wladz na poziomie lokalnym
wybieranych przez spoleczenstwo w ramach demokratycznych wybordéw, ale przede
wszystkim oddelegowanie im czesci zadan realizowanych do tej pory na poziomie
centralnym. Zadania te mialy realizowa¢ we wlasnym imieniu, co wigzato si¢ rowniez
z konieczno$cig poniesienia odpowiedzialnosci za podejmowane decyzje i bedace ich
skutkiem dziatania. Podjecie tej zmiany ustrojowej wigzato si¢ wiec rOwniez
Z konieczno$cig podzialu kompetencji miedzy wladza rzadowa i samorzadowa, co wywotato
szereg kontrowersji, gdyz implikowato konieczno$¢ alokacji srodkoéw finansowych, zmiany
w zatrudnieniu czy okreslenie na nowo sfery wptywow (Regulski 2000, s. 78-81). Warto
réwniez podkresli¢ fakt, ze same samorzady, podobnie jak wtadze centralne, zdominowane
sa przez wptywy partii politycznych. W okresach wyborczych dochodzi do ostrych star¢,
a walka polityczna utrudnia wywigzywanie si¢ z dbania o interes lokalnej lub regionalnej
wspolnoty. Priorytetowego charakteru nabieraja wtedy zagadnienia ideologiczne
I polityczne, znacznie utrudniajace podejmowanie decyzji, co mozna uznaé za jedna ze
stabo$ci wtadzy samorzadowej (Wojciechowski 2003, s. 63-64). Czesto po zakonczeniu
wyborow, gdy dochodzi do zmiany rzadzacych ugrupowan politycznych, przeprowadzane
sg rowniez zmiany wsrod urzednikow piastujacych stanowiska kierownicze, co nie sprzyja

stabilnos$ci instytucji i obowigzujgcych w niej procedur.

Z podobna rywalizacji mamy rowniez do czynienia pomigdzy poszczegodlnymi
szczeblami samorzadu terytorialnego, a nawet w ramach jednostek reprezentujacych ten sam
poziom w hierarchii, zwigzang np. z podziatem odpowiedzialnosci za drogi publiczne rézne;j
klasy (gminne, powiatowe, wojewodzkie), przebiegajace nieraz przez kilka jednostek, co
powoduje trudnosci w podejmowaniu decyzji. Z tego wzgledu nalezy odnies¢ si¢ do kwestii

podziatu zadan. Po kilkunastu latach reform w Polsce uksztattowal si¢ samorzad
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terytorialny, ktorego podstawowa jednostka jest gmina. Wsrod jej licznych zadan wlasnych
wskazanych ustawowo znajduja si¢ m.in. zwigzane z tadem przestrzennym, drogami
gminnymi, sieciami wodno-kanalizacyjnymi, lokalnym transportem zbiorowym, ochrong
zdrowia, pomocg spoteczng, kulturg fizyczng i sportem, porzadkiem publicznym
I bezpieczenstwem czy edukacja publiczng (Haranczyk 2010, s. 26-28). Zadania wyzszego
szczebla samorzadu terytorialnego, powiatu, maja przede wszystkim charakter
uzupelniajacy oraz wyrdéwnawczy w stosunku do gminy. Zdecydowanie nie nalezy
postrzegac przyczyn jego utworzenia jako checi zbudowania podmiotu konkurencyjnego dla
gminy i przejmujacego na wytacznos$¢ czes$¢ jej zadan. Inicjatorzy reformy chcieli, aby te
dwa szczeble administracji uzupetniaty si¢ 1 wspdlnie w sposéb kompleksowy realizowaty
zadania publiczne o charakterze lokalnym (Kallas et al. 2002, s. 144). Na poziomie
regionalnym samorzad terytorialny jest reprezentowany przez wojewodztwa. Pomimo
objgcia swoim obszarem wielu powiatow i gmin nalezy podkresli¢, ze co do zasady nie
sprawuje on nadzoru i kontroli nad znajdujacymi si¢ w jego graniach jednostkami nizszego
szczebla oraz nie pelni roli organu wyzszego stopnia w ramach postepowania
administracyjnego (Haranczyk 2010, s. 39-40). W kontekscie relacji migdzy administracjg
rzadowa 1 samorzadowg interesujacym przykltadem jest wystgpowanie dualizmu
w wojewodztwach. Wynika on z faktu, ze na tym poziomie funkcjonuje instytucja
wojewody bedacego przedstawicielem Rady Ministrow w konkretnym wojewodztwie
i jednoczesnie zwierzchnikiem zespolonej administracji rzadowej na tym obszarze oraz
reprezentantem Skarbu Panstwa. Jego wpltyw na dzialania podejmowane przez wtadze
samorzadowe jest istotny ze wzgledu na kompetencje w zakresie nadzoru nad jednostkami

samorzadu terytorialnego (1zdebski 2011, s. 142-143).

Wspdlng cecha podmiotow, ktére zostang przeanalizowane w ramach niniejszej
dysertacji, jest posiadanie przez nie specyficznego statusu miast na prawach powiatu.
Poczatkowo pojawialy si¢ liczne kontrowersje zwigzane m.in. ze definiowaniem miast na
prawach powiatu (zwanych czasami potocznie powiatami grodzkimi) i postrzeganiu ich
funkcji. Ustawa o samorzadzie powiatowym z 5 czerwca 1998 r. (Dz.U. 1998 nr 91,
poz. 578) okreslata je jako miasta liczace powyzej 100 tysiecy mieszkancoOw oraz miasta,
ktore z koncem 1998 1. przestaty by¢ siedzibg wojewody (zastosowano pewne odstepstwa
od tej reguly). Najwazniejsze watpliwosci dotyczyly jednak tego, czy w rzeczywistosci
miasta na prawach powiatu stanowity podstawowe jednostki samorzadu terytorialnego czyli

gminy, czy raczej byty powiatami na co wskazywat art. 91 ust. 5 ww. ustawy o samorzadzie
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powiatowym podkreslajacy, ze ,ilekro¢ w przepisach jest mowa o powiecie, rozumie si¢
przez to rowniez miasta na prawach powiatu”. Waga tego sporu spowodowata konieczno$¢
nowelizacji ustaw samorzadowych, czego dokonano w 2001 r. W efekcie przyjeto
jednoznacznie, ze miasta na prawach powiatu z punktu widzenia obowigzujgcego prawa sg
gminami wykonujacymi zadania powiatu (Wierzbica 2006, s. 59-63, 71-72). Funkcje
organOw w miastach na prawach powiatu pelni rada miasta oraz prezydent miasta,
a szczegoOtowe przepisy ich dotyczace m.in. zasady powolywania i odwotywania, znalazty

si¢ w ustawie o samorzgdzie gminnym (Haranczyk 2010, s. 39).

Jednym z istotniejszych czynnikéw, ktdry na przestrzeni ostatnich dekad wptynat na
sposob funkcjonowania samorzadow w aspekcie zarzadzania i podejmowania decyzji jest
tendencja, ktéra pojawita sie¢ w latach 80. ubieglego wieku powiazana z popularnoscia
omawianego wczesniej modelu nowego zarzadzania publicznego, ktadacego duzy nacisk na
adaptacj¢ rozwigzan rynkowych do sektora publicznego. Tendencja ta nie omingta réwniez
administracji samorzadowej. W jej efekcie, oprocz dazenia do wprowadzenia mechanizmow
zarzadzania charakterystycznych dla podmiotéw prywatnych, podjeto dziatania zmierzajace
do wykorzystania w sektorze komunalnym regut obowigzujacych w gospodarce rynkowej
(Wojciechowski 2003, s. 36-38). Nalezy jednak po raz kolejny podkresli¢ fakt, ze urzednicy
w stosunku do prywatnych przedsigbiorcow musza kierowac si¢ bardziej zréznicowanymi
motywacjami. O ile prywatna firma moze skupi¢ si¢ na maksymalizacji zysku
I krotkookresowych wskaznikach finansowych, o tyle od samorzadow i zaleznych od nich
podmiotow publicznych oczekuje sie, ze podejmujac decyzje beda mialy na uwadze interes
lokalnej spotecznosci. Nalezy w tym miejscu uwzgledni¢ fakt, ze gminy moga prowadzié¢
dziatalno$¢ gospodarcza zaréwno o charakterze komercyjnym, jak 1 uzytecznosci
publicznej, co determinuje podejscie do sposobu jej realizacji. Szczegolne kontrowersje
budzi ten drugi typ dzialalno$ci. Przeciwnicy zarobkowego §wiadczenia ushug przez gminy
wskazuja m.in. na ich pozycj¢ monopolistyczng, przewage informacyjng, decydowanie
o warunkach funkcjonowania innych podmiotéw gospodarczych czy ryzyko odsunigcia
uwagi od wlasciwych, spolecznych celow. Z kolei jej zwolennicy wskazuja np. na
konieczno$¢ uzyskania dodatkowych zrodet finansowania ze wzglgdu na problem
niewystarczajacych srodkow otrzymywanych z budzetu panstwa (Wojciechowski 1997,
S. 24-30), powigzang ze zlecaniem jednostkom samorzadu terytorialnego kolejnych zadan
przez wladze centralne bez zapewnienia odpowiedniego wsparcia finansowego, CO jest

sprzeczne z zasadg adekwatnosci (Klosowiak 2021). Ta kwestia urynkowienia zadan
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realizowanych na poziomie lokalnym zyskuje na znaczeniu takze ze wzglgdu na istotng role
dystrybucyjna jednostek samorzadu terytorialnego, ktdra wigze si¢ ze stosunkowo niewielkg
aktywnos$cig gospodarcza w stosunku do posiadanych zasobow finansowych
(Wojciechowski 2003, s. 38-39). Trudno oczekiwac, ze jest mozliwe tatwe zaadaptowanie

rozwigzan rynkowych.

Odnosnie alokacji dobr interesujacy problem stanowi uwzglednianie w decyzjach
efektow zewnetrznych zwigzanych z realizacjg planowanych dziatan. Efekty zewnetrzne
stanowig jedng z przyczyn zawodno$ci mechanizmu rynkowego, a wystepuja one wtedy,
gdy dzialania podejmowane przez dang jednostke lub podmiot oddziatujg na sytuacje innych
aktorow, a jednoczesnie nie wigze si¢ z tym zadna rekompensata — mechanizm rynkowy nie
generuje efektywnej alokacji zasobow (Stiglitz 2004, s. 254). W samorzadach moga one
mie¢ charakter bezposredni w sytuacji, gdy np. z ustug i obiektow infrastrukturalnych
pokroju szkol, przychodni czy drog korzystaja mieszkancy innych samorzadoéw oraz
posredni, gdy ta ustuga lub obiekt wptywa na sytuacj¢ finansowa tych samorzadéw, buduje
kapital spoleczny lub wplywa na stan srodowiska przyrodniczego (Kopanska 2014, s. 21-
42). Dla interesu publicznego wystepowanie pozytywnych efektow zewnetrznych nalezy
uzna¢ za pozadane. Dbajac o stan swoich finanséw, generujacy je samorzad terytorialny
moze probowa¢ uzyska¢ dodatkowa rekompensate za poniesione koszty poprzez
np. wprowadzenie niewielkiej oplaty za korzystanie z danej ustugi lub infrastruktury.
Problem pojawia si¢ jednak w sytuacji, gdy efekty zewnetrzne maja charakter negatywny,
a za prosty przyklad takiej okoliczno$ci moze postuzy¢ zanieczyszczanie wod przez duze
zaktady komunalne, czego skutki bardzo szybko rozprzestrzeniaja si¢ na okoliczne
samorzady. W zwigzku z tym powinny wigza¢ si¢ z jednej strony z narzuceniem
odpowiednio wysokich kar, a z drugiej z napigtnowaniem w mediach takich patologicznych

dziatah w celu wywarcia wptywu na podejmowane w tym zakresie decyzje.

Przywolywana wcze$niej konieczno$¢ skupienia si¢ przez samorzady na
dtugookresowym planowaniu przektada si¢ na duze znaczenie wykorzystania zarzgdzania
strategicznego rozumianego jako ,ukierunkowany na przyszto$¢ proces planowania
I wyboru celéw rozwoju oraz zadan realizacyjnych, wdrazania przyjetych postanowien,
a takze monitorowania i kontroli wykonania przyjetych ustalen” (Gawronski 2010, s. 31-
32). Zarzadzanie strategiczne w samorzadzie terytorialnym posiada szereg cech
charakterystycznych zwigzanych z wieloaspektowoscig 1 kompleksowoscig jego problemow

zarzadczych. Dazenie do uwzglednienia tej problematyki na poziomie dokumentow
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samorzadowych przejawia si¢ m.in. w ramach strategii rozwoju, ktore przedstawiaja
docelowa wizje rozwoju, prezentuja cele i zadania strategiczne i, przede wszystkim, kresla
dziatania, ktore majg przyczyni¢ si¢ do ich realizacji (Wojciechowski 2003, s. 202). Henryk
Gawronski zalicza do najwazniejszych przyczyn odmiennosci zarzadzania strategicznego

w jednostkach samorzadu terytorialnego (Gawronski 2010, s. 32):

e funkcjonowanie JST w oparciu o prawo administracyjne;

e Dbazowanie wladzy kierowniczej w JST na zaufaniu publicznym zamiast na prawie
wlasnosci;

o fakt, ze JST sa instytucjami zycia publicznego i z tego wzgledu nie mozna ich oceniaé
jedynie na podstawie kryteriow ekonomicznych;

e czeSciowe, nierzadko subiektywne odniesienie kosztow $wiadczonych ustug do ich
ilosci 1 jakosci;

e mierzenie efektow zarzadzania strategicznego w JST w oparciu o dobro wspdlne
zréznicowanych interesariuszy, urzeczywistniajace si¢ w dalszej perspektywie

w stosunku do momentu poniesienia konkretnych naktadéw i podjgcia dziatan.

Przy okazji czynnikdw wplywajacych na sposdb podejmowania decyzji, warto
wskaza¢ popularyzacje zarzadzania jako$cia w administracji publicznej, w tym takze
W jednostkach samorzadu terytorialnego. Tendencja ta wynika z postepujacej swiadomosci,
ze realizowane przez te podmioty dzialania na rzecz obywateli w znacznym stopniu
wplywaja na jakos¢ ich zycia (Batko 2009, s. 10). Polskie JST staraja si¢ spetnia¢ normy
ISCO czy ubiegaja si¢ o certyfikaty uznanego mig¢dzynarodowo modelu Powszechnej
Metody Oceny (The Common Assessment Network — CAF) pozwalajacego instytucji na
dokonanie samooceny i diagnozy stanu systemu zarzadzania (Ibidem, s. 63). Polska
alternatywe stanowi autorskie narzgdzie pod nazwa Program Rozwoju Instytucjonalnego
(PRI) opracowane przez Matopolska Szkole Administracji Publicznej Uniwersytetu
Ekonomicznego w Krakowie, ktore jest dedykowane przede wszystkim rodzimym

jednostkom samorzadu terytorialnego (Bober 2011).

W przypadku instytucji publicznych duze znaczenie dla procesu podejmowania
decyzji ma funkcjonowanie organéw nadzoru. Podejmowane przez samorzady uchwaly sa
weryfikowane ze wzgledu na zgodno$¢ z kryterium legalnosci, celowosci, rzetelno$ci oraz
gospodarnosci. Warto podkresli¢, ze nie dotyczy to wydawanych przez nie decyzji
administracyjnych. Organami nadzoru sg Prezes Rady Ministroéw oraz wtasciwy wojewoda,

a w przypadku kwestii dotyczacych finansow takze regionalne izby obrachunkowe.
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Gdy zostang stwierdzone nieprawidlowosci, organ nadzoru moze podjaé kroki dotyczace
aktow (np. uchylenie lub zawieszenie wykonania uchwaty), osob (np. wnioskowanie
0 odwotanie lub zawieszenie w pelieniu obowigzkow) lub organdéw (np. ustanowienie
zarzadu komisarycznego). Warto podkresli¢ fakt, ze takze mieszkancy majg mozliwos¢
nadzorowania dziatan podejmowanych przez wladze samorzadowe poprzez m.in. opcje
zaskarzenia do sadu administracyjnego aktu prawa miejscowego, ktory narusza ich interes
prawny (Haranczyk 2010, s. 54-56). Regionalne izby obrachunkowe maja za zadanie sta¢ na
strazy wydatkowania $rodkow publicznych przez samorzady, przeciwdziatajac
niegospodarnosci urzednikow czy sytuacjom korupcjogennym. W ramach swojej
dzialalnoéci nadzorczej moga one weryfikowa¢ uchwaly i zarzadzenia obejmujace
m.in. procedur¢ uchwalania budzetu oraz jego ksztalt i wprowadzane zmiany, zaciggane
zobowigzania, przyznawane dotacje, ustalanie warto$ci podatkéw i oplat lokalnych czy
przygotowywanie wieloletniej prognozy finansowej (lzdebski 2011, s. 430-432).
Zarzadzanie finansami publicznymi przez jednostki samorzadu terytorialnego z reguly
wiagze si¢ z duzym zainteresowaniem opinii publicznej. Pojawia si¢ tendencja do
przypisywania kluczowej roli obywatelowi, z jednej strony jako ponoszacego $wiadczenia
na rzecz dziatalnos$ci publicznej, a z drugiej — nadzorcy weryfikujacego wywigzywanie si¢

przez organy samorzadowe z podjetych zobowigzan (Wojciechowski 2003, s. 211).

Przedstawione do tej pory czynniki ksztaltujace podejmowanie decyzji
W samorzadzie terytorialnym nierzadko sprowadzaja si¢ do koniecznosci uwzglednienia
kwestii etycznych w dzialaniach podejmowanych przez urzgdnikow. Do najwazniejszych
problemow etyki urzedniczej mozna zaliczy¢ charakteryzujace si¢ zarowno nielegalnoscia

jak i nieetycznoscig (Filek 2004, s. 41-45):

1) korupcje — obejmujacg przekupstwo (np. w ramach zamoéwien publicznych,
podpisywanych kontraktow czy wydawanie decyzji odno$nie zwolnien z optat), kradziez
(niezgodne z prawem i jednoczes$nie §wiadome dysponowanie $rodkami publicznymi)
faworyzowanie (protekcja, nepotyzm, kumoterstwo) oraz tzw. kupczenie wplywami
(np. udzielanie wsparcia finansowego w zamian za zwigkszenie wplywow);

2) niegospodarno$¢ — gospodarowanie majatkiem publicznym w niewlasciwy sposob
(czyli np. nieproporcjonalnie wysokie wydatki na promocj¢ czy dodatkowe przywileje

urzednicze w ramach celow reprezentacyjnych);
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3) nierzetelno$¢ — zbyt duza niedoktadno$¢ w podejmowanych dziataniach (zwigzanych
np.z przygotowywanymi decyzjami czy niewltasciwy sposob alokacji $rodkow
publicznych przeznaczonych dla potrzebujacych);

4) konflikt interesOw — najczesciej wystepuje w sytuacji, gdy osoba podejmujgca decyzje
jako urzednik publiczny posiada jednocze$nie interes prywatny Z nig zwigzany, co moze

wplynaé na dokonany przez nig wybor.

Osobng kategori¢ problemowa, z punktu widzenia oceny zachowania urzednikow,
stanowig dylematy etyczne, ktore wystepuja w sytuacji, gdy podejmowane dzialania maja
charakter etyczny, ale sg nielegalne lub sg legalne, ale nieetyczne. Dylematy te mozna
podzieli¢ na moralne oraz lojalnosci. W przypadku pierwszych z nich urzgdnik staje przed
trudnym wyborem zwigzanym z konieczno$cig zdecydowania si¢ na jedng z dwodch
pozytywnych warto$ci lub zasad moralnych, a przykladem takiej sytuacji jest
rozstrzygnigcie migdzy udzieleniem pomocy w sposoéb niezgodny z procedurami czy
przyjetym budzetem a trzymaniem si¢ $ciSle obowiazujacych zasad. Z kolei dylemat
lojalnosci wynika z niemoznos$ci jednoczesnego postgpowania w zgodzie z interesami
réznych grup wplywu — w przypadku samorzadu terytorialnego jest to najczesciej konflikt
miedzy lojalno$cig wobec panstwa lub instytucji a obywatelami nalezacymi do wspdlnoty
samorzgdowej (Ibidem, s. 45). Warto w tym miejscu zasygnalizowac, ze istniejg rowniez
modele podejmowania decyzji uwzgledniajace takze aspekt moralny, a za przyktad moze
w tym wypadku postuzy¢ technokratyczny model podejmowania decyzji zawierajacych
moralne komponenty wg V.N. Awasthiego, ktory — obok oceny sytuacji w kategoriach
menedzerskich — zaktada rowniez oceng sytuacji w kategoriach moralnych, ktérej podstawa

sg etyczne schematy poznawcze decydenta (Awasthi 2008, s. 11).

2.6. Podsumowanie

Celem niniejszego rozdziatu byto zarysowanie problematyki podejmowania decyzji,
z uwzglednieniem specyfiki dokonywania wyboru w administracji publicznej, a szczegodlnie
w jednostkach samorzadu terytorialnego. Tak przedstawiona materia stanowi, wraz
z zagadnieniami zwigzanymi z analizg big data opisanymi w kolejnym rozdziale, fundament
dla badania decydentow z obszaru polityki transportowej w najwiekszych miastach w Polsce

bedacych gldownym przedmiotem niniejszej dysertacji.
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W pierwszej czgéci rozdziatu przedstawiono w ujeciu przedmiotowym podstawowe
problemy, nad ktérymi debatuja badacze zajmujacy si¢ podejmowaniem decyzji.
W rezultacie znalazty si¢ tam nastepujace zagadnienia: roznice miedzy podejsciem
normatywnym (preskryptywnym) a opisowym (deskryptywnym), przyktadowe typologie
decyzji, podzial na etapy procesu decyzyjnego, definiowanie racjonalnosci oraz
uzytecznosci, cechy charakterystyczne i techniki grupowego podejmowania decyzji oraz
wykorzystanie systemOow wspomagania decyzji. W wybranych przypadkach pojawity si¢
rowniez odniesienia do przystawania poszczegolnych elementéw do problematyki analizy

big data.

Kolejny podrozdziat stanowil odniesienie teorii decyzji do réznych koncepcji
zarzadzania publicznego. W pierwszej kolejnosci przedstawiono podstawowe rdznice
migdzy podejmowaniem decyzji w prywatnych przedsigbiorstwach oraz w instytucjach
publicznych (np. pod wzgledem oceny uzytecznosci czy koniecznosci redystrybucji dobr),
rowniez z uwzglednieniem teorii konsekwencjalistycznych. Nastgpnie pordéwnano
najpopularniejsze modele zarzadzania publicznego (idealng biurokracje weberowska, nowe
zarzadzanie publiczne, wspotzarzadzanie publiczne, neoweberyzm) pod katem wptywu ich
poszczeg6lnych cech (np. struktury organizacyjnej, relacji z otoczeniem czy kryteriow

sukcesu) na sposob podejmowania decyzji.

Dalej dokonano odniesienia problematyki podejmowania decyzji do popularnego
w ostatnich dekadach nurtu polityk publicznych opartych na dowodach. Pokazano w jaki
sposob tendencja do wykorzystywania dowoddw, zapoczatkowana w naukach medycznych,
zaczeta by¢ adaptowana do nauk spotecznych, a nastgpnie na potrzeby planowania
I realizacji polityk publicznych. Szczegolng uwage przywigzano do watpliwosci zwigzanych
z wykorzystaniem metod badawczych charakterystycznych dla nauk przyrodniczych

(m.in. losowych grup kontrolnych) w warunkach specyficznych dla nauk spotecznych.

W ostatniej czg$ci rozdziatu skupiono si¢ na jednostkach samorzadu terytorialnego.
W pierwszej kolejnosci zasygnalizowano obecnie funkcjonujacy w Polsce model samorzadu
terytorialnego. Nastepnie dokonano charakterystyki poszczegdlnych elementow
przyczyniajacych si¢ do unikatowo$ci zachodzacych w nich proceséw podejmowania
decyzji. Wsérod poruszanych kwestii znalazty si¢ m.in. trudno$ci zwigzane z polaczeniem
interesu samorzadowego i politycznego, alokacja dobr w warunkach gospodarki rynkowej,
zarzadzanie finansami publicznymi, zarzadzanie strategiczne, zarzadzanie jakos$cig oraz

etyczno$¢ dziatan podejmowanych przez urzednikow.
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ROZDZIAL 3. WYKORZYSTANIE ANALIZ BIG DATA
| ICH ZNACZENIE DLA IMPLEMENTACJI MIEJSKIEJ
POLITYKI TRANSPORTOWEJ

3.1. Wprowadzenie

Celem niniejszego rozdziatu jest przedstawienie podstawowych informacji
dotyczacych problematyki big data — tego w jaki sposob definiuje si¢ to pojecie i jakie
powstaja watpliwosci zwigzane z niejasnymi granicami, miedzy tym co mozna uznaé za
analize duzych wolumendéw danych, a co ze wzgledu na spetnienie dodatkowych kryteriow
wpisuje si¢ w big data. Odniesiono si¢ roéwniez do cech modelowego systemu
pozwalajacego na stosowanie tego typu analiz, a takze przedstawiono prognozy dotyczace
popularnosci big data. Nastepnie zostang przytoczone najwazniejsze koncepcje z zakresu
zarzadzania publicznego, ktore dobrze wpisuja si¢ w zagadnienie szerokiego wykorzystania
analizy danych przy wykorzystaniu innowacyjnych technologii informacyjno-
komunikacyjnych (ICT), w tym m.in. inteligentnych miast, otwartych danych czy digital era

governance.

Dla zobrazowania znaczenia analiz big data zostang takze przywotane przyktady ich
wykorzystania m.in. w ramach implementacji miejskiej polityki transportowej,
z uwzglegdnieniem zagranicznych dobrych praktyk. Na tej podstawie nakreslono potencjalne
korzy$ci wynikajace z zastosowania tego innowacyjnego rozwigzania w ramach
rozwigzywania  problemow  decyzyjnych, jak rowniez zagrozenia zwigzane
m.in. Z nienalezytym zabezpieczeniem dostepu do danych wrazliwych czy traktowaniem
danych mierzalnych jako wylacznego Zrodla wiedzy bez uwzglednienia wiedzy eksperckiej
czy czynnikow niemierzalnych. Te kwestie nabieraja szczegdlnego znaczenia w konteks$cie
omowionej w poprzednim rozdziale roli instytucji publicznych 1 oczekiwan w stosunku do

nich.

3.2. Geneza pojecia big data i jego znaczenie

Rozpoczynajac rozwazania na temat genezy i definicji pojgcia big data nalezy wyjs¢
od rewolucji technologicznej, ktora rozpoczeta si¢ kilka dekad temu. O tym jak duze zaszty

zmiany swiadczg legendarne juz wypowiedzi zatozyciela firmy Microsoft Billa Gatesa,
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ktéry rzekomo podczas konferencji w 1981 r. stwierdzit, ze ,,640 kilobajtow pamigci
powinno kazdemu wystarczy¢” (Lai 2008), czy rdznie interpretowane stwierdzenie tworcy
Digital Equipment Corporation Kena Olsena z 1977 r. o tym, ze nie ma powodu, aby ludzie
posiadali w domu komputery osobiste” (Mikkelson 2004). Blizsza rzeczywistosci okazata
si¢ sformutowana dekad¢ wczesniej teza Gordona Moore’a o zwiekszaniu si¢ optymalnej
liczby tranzystorow wewnatrz ukladu scalonego, zwana prawem Moore’a. Wedtug niego
liczba ta podwajata si¢ w bardzo zblizonych odstepach czasu — pierwotnie zaktadat, ze co
roku (Moore 1965), a z czasem skorygowat ja do cykli dwuletnich od poczatku lat 80.
(Moore 1975). Tendencja ta w znacznej mierze potwierdzila si¢ (czeSciowo dlatego, ze
prawo to stato si¢ celem dla gtéwnych aktoréw w branzy komputerowej, w tym firmy Intel,
ktorej wspottworca byl Moore), co bezposrednio przetozyto si¢ na wzrost mozliwosci
obliczeniowych wspotczesnych komputerow. W efekcie staty si¢ one rowniez coraz tatwiej
dostepne, co sitg rzeczy spowodowato rowniez znaczny przyrost generowanych przez nie
informacji, a te z kolei rozpowszechnialy si¢ wraz z rozwojem sieci Internet stwarzajac

Z czasem konieczno$¢ zmiany podejscia do analizy tak szybko przyrastajacych danych.

Obecnie nie funkcjonuje jedna powszechnie obowigzujaca definicja terminu ,,big
data”, cho¢ jest on juz powszechnie stosowany od przeszto dekady. Istotny wpltyw na
rozmycie pojecia big data maja zmieniajace si¢ z roku na rok technologie w zakresie
pozyskiwania oraz przetwarzania duzych wolumenow danych, pozwalajace na odkrywanie
nowych coraz przydatniejszych zastosowan dla uzyskanych danych. W tej czgsci rozdziatu
przedstawiono rozne podejscia do definiowania terminu big data, w jaki sposob ksztattowaty
si¢ one oraz ktore z nich zaczynajga odgrywa¢ dominujacg role w literaturze poswigconej

analizie big data.

Pierwotnie, kiedy dopiero zaczat si¢ rysowac nowy trend w zakresie analizy duzych
wolumenéw danych, mianem big data okreslano efekt takiego rozrostu dostepnych
informacji, ze tradycyjne komputery nie posiadaty wystarczajacej mocy obliczeniowej
pozwalajace] na ich przetwarzanie w akceptowalnym czasie, co przetozylo si¢ na
koniecznos$¢ zaprojektowania dedykowanych narzedzi do ich analizy. Po raz pierwszy tego
okreslenia uzyli badacze pracujacy dla amerykanskiej agencji kosmicznej NASA, ktorzy
podczas przedstawiania na konferencji w 1997 r. trudno$ci zwigzanych z wizualizacja
danych wskazywali na problem big data. Wedtug nich objawiat si¢ on konieczno$cig pracy
na duzych zbiorach danych, ktore bardzo obcigzaly pami¢¢ komputeréow i dyskow,

€0 wigzalo si¢ z rosngcym zapotrzebowaniem na dodatkowe zasoby (Cox i Ellsworth 1997,



91

S. 235). Z czasem, gdy zaczeto wykorzystywac nowe rozwigzania do przetwarzania danych
(ich konkretne przyktady zostang przedstawione w dalszej czgsci rozdziatu), zwrocono
uwage na kolejne cechy charakterystyczne dla tego nowego nurtu. Viktor Mayer-
Schonberger i Kenneth Cukier rozumiejg big data jako termin ,,obejmujacy to, co moze by¢
zrealizowane w duzej skali, a nie moze by¢ wykorzystane w matej, w celu zyskania nowej
wiedzy lub stworzenia nowej warto$ci w sposob, ktéry zmieni rynki, organizacje, relacje
miedzy rzadami a obywatelami itp.” (Mayer-Schonberger i Cukier 2014, s. 19-20). Tym
samym podkreslaja oni, ze nie jest to zmiana przejawiajgca si¢ jedynie konieczno$cig
wykorzystania szybszych procesorow czy wiekszej liczby komputerow do przetworzenia
przyrastajacego coraz szybciej wolumenu danych, ale wymuszajaca istotng zmiang
koncepcji pracy z danymi pozwalajaca w efekcie na uzyskanie catkiem nowych rezultatow,

niedostepnych w tradycyjny sposob.

Jedng z definicji najlepiej oddajacych sedno problematyki analizy big data jest
propozycja firmy badawczej Gartner. Jest to jeden z czotowych amerykanskich podmiotow
zajmujacych si¢ dziatalno$cig badawcza oraz doradztwem w zakresie nowych technologii
informacyjnych. Ta zatozona w 1979 r. firma wspodlpracuje zarowno z najwigkszymi
korporacjami, jak i agencjami rzadowymi, a jej analizy i raporty dotyczace najnowszych
trendow w obszarze ICT cieszg si¢ duzg renomg w tym Srodowisku. Wedlug ekspertow
firmy Gartner big data to ,.charakteryzujace si¢ duza wielkoscig (volume), szybkoscig
(velocity) i/lub roznorodnoscig (variety) zasoby informacji, ktore wymagaja nowych
sposobow przetwarzania w celu umozliwienia sprawniejszego podejmowania decyzji,
odkrywania nowych zjawisk (insight discovery) i optymalizacji procesow” (Beyer i Laney
2012). Mozna stwierdzi¢, ze definicja ta stata si¢ swoistym standardem ws$rdod osob
zajmujacych si¢ problematyka big data, nawet jesli cze$¢ z badaczy zdawata sobie sprawe,
ze jest ona niedoskonata (Mayer-Schonberger i1 Cukier 2014, s. 20). Trzeba jednak zwrocié
uwage, ze powstata ona blisko dekade temu, co w przypadku catkiem nowej koncepcji na
gruncie informatyki jest bardzo dtugim okresem. W efekcie zachodzacych ciagle zmian
I powstawania kolejnych narzedzi do analizy big data kolejni autorzy probuja modyfikowac
te definicje dodajac np. kolejne cechy charakteryzujace przetwarzane dane rozpoczynajace
si¢ od litery ,,V”. W ten sposob do wielkosci, predkosci 1 roznorodnosci dotaczane sg takie
wyrézniki jak konieczno$¢ zapewnienia wiarygodno$ci (veracity) zwigzana z ryzykiem
wynikajacym z faktu, ze dane czesto pochodza z zewnatrz i nie mamy bezposredniego

wplywu na ich prawidtowo$¢ oraz doktadnos$¢ (Sathi 2012, s. 4-5) oraz dazeniem do
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uzyskania w wyniku ich przetwarzania jak najwiekszej wartosci (value) (Petersson i Breul
2017). Te dwa elementy, zdaniem autora, nie odnosza si¢ jednak bezposrednio do same;j
specyfiki big data, lecz w wickszym stopniu skupiajg si¢ na samym sposobie interpretowania
1 wykorzystywania uzyskanych wynikow, stad beda traktowane jedynie jako uzupetniajace.
Konieczno$¢ zapewnienia wiarygodnos$ci uzyskanych wynikéw analizy danych jest réwnie
istotna, niezaleznie od tego czy dotyczy tradycyjnego przetwarzania danych sprzed
pojawienia si¢ nurtu big data, czy uwzgl¢dniajacego jego specyfike, nawet jesli wymaga to
podjecia dodatkowych krokéw w celu weryfikacji wiarygodnosci samego zrodta. W obu
przypadkach konieczna jest odpowiednia interpretacja wynikdéw. Analogicznie wyglada
sytuacja w przypadku warto$ci rozumianej jako przydatno$¢ wynikéw przeprowadzonej

analizy danych dla decydentow.

Dla zobrazowania trendow w zakresic definiowania big data opracowano
zestawienie (tabela 12) ukazujace zarowno zmiany w czasie, jak i specyfike podmiotu
analizujacego to zagadnienie (indywidualni badacze, przedstawiciele sSrodowiska
akademickiego, prywatne firmy doradcze czy agencje rzadowe i1 mig¢dzynarodowe
organizacje). Skupiono si¢ w nim na przyktadach definicji do 2015 r., jako kluczowym

okresie dla ksztaltowania si¢ tego pojecia.

Tabela 12. Przeglad definicji terminu big data

Definicja Rok Podmiot Zrédlo
Problem big data pojawia si¢ przy wizualizacji 1997 |Badacze Cox i Ellsworth
danych, gdy ,,zbiory danych sq generalnie catkiem z MRJ/NASA (1997, s. 235)
duze i stanowiq obcigzenie gtownej pamigci, dysku Research Center

2

lokalnego, a nawet przenosnego.
,,Big data odnosi sie do zbioréw danych, ktorych ~ |2011  |Prywatna firma  |Manyika et al.

rozmiar przekracza zdolnosé typowych analityczna (2011,s.1)
bazodanowych programow do ich McKinsey

\przechwytywania, przechowywania, zarzqdzania & Company

i analizowania.”

,, Charakteryzujqce si¢ duzq wielkoscig (volume), 12012  |Prywatna firma |Beyer i Laney
szybkoscig (velocity) i/lub réznorodnoscig (variety) analityczna (2012)
zasoby informacji, ktore wymagajg nowych Gartner

sposobow przetwarzania w celu umozliwienia

sprawniejszego podejmowania decyzji, odkrywania

nowych zjawisk (insight discovery) i optymalizacji
rocesow.”
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Definicja

Rok

Podmiot

Zrédlo

,,Big data obejmuje dwa popularne zrodta danych.
Pierwsze z nich obejmuje solidny zasob danych
wewngqtrz korporacji, ktory, dzieki automatyzacji

i dostepnosci, jest coraz szerzej udostepniany.
Obejmuje to e-maile, logi mainframe, (...) i kazde
inne ustrukturyzowane, nieustrukturyzowane lub
czesciowo ustrukturyzowane dane dostepne
wewngtrz organizacji. Po drugie widzimy znacznie
wiecej danych poza organizacjq (...). Obejmujg one
informacje dostgpne w mediach spotecznosciowych,
(...) oraz skargi zgtaszane przez konsumentow na
stronach instytucji regulacyjnych.”

2012

Ekspert IBM

Sathi (2012, s. 2)

,,Big data to dane, ktore wykraczajg poza
mozliwosci przetwarzania konwencjonalnych
systemow bazodanowych. Danych jest zbyt wiele,
\poruszajq sig za szybko lub nie pasujq do twojej
architektury bazy danych. Dla uzyskania wartosci
z tych danych konieczne jest wybranie
alternatywnego sposobu procesowania ich.”

2012

Analityk danych

Dumbill (2012,
s. 3)

“Obejmuje to, co moze by¢ zrealizowane w duzej
skali, a nie moze by¢ wykorzystane w matej, w celu
zyskania nowej wiedzy lub stworzenia nowej
wartosci w sposob, ktory zmieni rynki, organizacje,
relacje miedzy rzqdami a obywatelami itp.”

2013

Badacz naukowy

Mayer-
Schonberger

i Cukier (2014,
s. 20)

., Kolekcja zbiorow danych tak wielka

I kompleksowa, Ze staje si¢ trudna do
przeprocesowania przy wykorzystaniu normalnych
narzedzi do zarzqdzania bazami danych lub
tradycyjnymi aplikacjami do procesowania
danych.”

2014

Organizacja
Narodow
Zjednoczonych

UN (2014, 5. 252)

,,Big data uczy budowaé systemy z zastosowaniem
architektury wykorzystujgcej sprzet polgczony

W klastry oraz nowe narzedzia przeznaczone
specjalnie do przechwytywania i analizy danych na
skale internetowq. Opisuje skalowalne, tatwe do
zrozumienia podejscie do systemow wielkich
zbiorow danych, ktore mogq by¢ budowane

i uruchamiane przez nieduzy zespol.”

2015

Informatycy,
analitycy danych

Marz i Warren
(2016, s. 17)

Zrodto: opracowanie wilasne.

Przedstawione zestawienie opisOw terminu big data pokazuje jak trudno

jednoznacznie wskaza¢ granice migedzy tradycyjng analiza danych, a ta przypisywang do big

data. Z tego wzgledu zasadne wydaje si¢ krotkie scharakteryzowanie najwazniejszych

wymienionych cech tej analizy, czyli wielkosci (volume), szybkosci (velocity) oraz

réznorodnosci (variety).

W powszechnym rozumieniu big data postrzegane jest przede wszystkim przez

pryzmat ogromnych zasobdéw informacji, ktore sg generowane z najrézniejszych zrodet

I nastgpnie analizowane. Jeszcze dekade temu caly zasob danych przecigtnej firmy miescit
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si¢ na kilkuterabajtowym dysku. Obecnie standardowe komputery maja dyski o powierzchni
zblizonej do terabajta, a magazynowane informacje calej firmy zajmuja nierzadko przestrzen
liczong w petabajtach (1 petabajt = 1 024 terabajty) i z roku na rok to zapotrzebowanie
wzrasta (Sathi 2012, s. 3). Ten postep powoduje, ze okreslenie big jest wzgledne — to co
jeszcze kilka lat temu wydawato si¢ zasobem danych niemozliwym do przeanalizowania,
wspolczesnie staje si¢ standardowym wolumenem przetwarzanym kazdego dnia (Franks
2012). Z tego wzgledu nie mozna wyznaczy¢ sztywnej granicy, powyzej ktorej mozemy
moéwic o analizach big data, a ponizej mamy do czynienia ze standardowg analizg danych.
Analogiczne rozumowanie nalezy zastosowaé takze w pozostatych opisywanych ponizej
cechach, gdyz kolejne narzedzia pozwalaja na coraz szybsze przesylanie danych oraz

wykorzystywanie ich coraz bardziej nieustrukturyzowanych form.

W przypadku szybkosci wystepuja dwa kluczowe problemy, ktére nalezy rozroznic.
Pierwszy z nich dotyczy szybkosci z jakg sa generowane i przesytane dane, co przektada si¢
na obcigzenie lacz. Przykladem tego moga by¢ np. pozyskiwane w czasie rzeczywistym
globalne mobilne dane obejmujace zarowno potaczenia, wiadomosci, informacje na temat
miejsc logowania do sieci wszystkich uzytkownikow telefonow komorkowych czy obecnie
réwniez zyskujace na znaczeniu filmy i zdje¢cia udostgpniane za posrednictwem portali
spotecznosciowych. Wynika z tego kolejny problem zwigzany z dgzeniem do przygotowania
takiego systemu do analizy big data, ktory pozwala na uzyskanie odpowiedzi bez
zauwazalnych opoznien (Sathi 2012, s. 3). Jest to istotne nie tylko w przypadku systemow
alarmowych shuzacych ratowaniu ludzkiego zycia, kiedy to kluczowa rolg odgrywa czas, ale
wszystkich narzedzi stuzacych do przetwarzania danych, gdyz nadmiar naplywajacych

informacji moze spowodowac krytyczne bledy w bazie.

Trzecia z podstawowych cech big data dotyczy kwestii zrdéznicowania
przetwarzanych danych. Sg one czgsto nieustrukturyzowane, co wigze si¢ z koniecznoscia
opracowania algorytméw pozwalajacych na ich ustrukturyzowanie — przyktadem tego typu
dzialan jest analiza wpisow uzytkownikow w serwisach spotecznosciowych czy komentarzy
w sklepach internetowych. W tym przypadku wiasciciele serwisow, na podstawie analizy
poszczeg6lnych stow i zwrotéw (z uwzglednieniem kontekstu wypowiedzi, co przysparza
najwigcej trudnosci), staraja si¢ uzyska¢ informacje na temat odczu¢ uzytkownikéw, ich
preferencji itp. (Rudder 2014). Dla zobrazowania tej roznorodnos$ci warto wymienic¢
przyktadowe rodzaje/zrodta danych, ktére czgsto stanowig przedmiot analizy big data. Sg to
m.in. (Sathi 2012, s. 2):
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e tresci z mediow spotecznosciowych;

e lokalizacje logowania do sieci komérkowej;

e informacje o zmianach kanatéw pozyskiwane z przystawki/dekodera STB;

e przegladanie stron internetowych 1 wyszukiwania;

e instrukcje produktowe;

e zdarzenia w sieciach komunikacyjnych;

e rekordy ze szczegotami polaczen (tzw. CDR-y);

e dane pozyskiwane za pomocg fal radiowych z wykorzystaniem technologii RFID
(Radio-frequency identification);

e mapy;

e roztozenie ruchu drogowego;

e informacje pogodowe;

e logi z mainframe’6w (komputerow o duzej mocy obliczeniowe] wykorzystywanych

w najwigkszych organizacjach do kluczowych zadan).

Ta réznorodnos$¢ zrédel danych spowodowata, ze cze$¢ badaczy zaczela mowic
0 zjawisku tzw. ,danetyzacji”. Koncepcja ta zaklada, Ze nalezy gromadzi¢ wszelkie
dostepne dane, rowniez takie, ktére wczesniej byly nieosiggalne lub nigdy nie uwazano, ze
moga si¢ okaza¢ przydatne z punktu widzenia potrzeb analitycznych. Dzieki temu osoby
zajmujace si¢ przetwarzaniem danych maja szanse na wykorzystanie ich w innowacyjny
sposob i odkrycie dla nich praktycznych zastosowan (Mayer-Schonberger i Cukier 2014,
S. 31). Jednym z bardziej jaskrawych przyktadow odkrywania tego typu zrodet danych sg
badania S. Koshimizu z Tokio na temat ksztattu 1 nacisku posladkow podczas siedzenia.
Zmapowat on na podstawie 360 czujnikdw nacisku, w jaki sposob uktadaja si¢ posladki na
fotelu kierowcy i okazato si¢, Ze mozna na tej podstawie wygenerowac z niewielkim
ryzykiem btedu indywidualny kod, ktoéry moze stuzy¢ za dodatkowe zabezpieczenie

uniemozliwiajace uruchomienie samochodu osobie postronnej (WSJ 2012).

Do waznych probleméw zwigzanych z analizg big data wynikajacg takze
z przedstawionych gtownych cech (3V) nalezy zaliczy¢ problem ,wielkiego P” oraz
»wielkiego N”. Ten pierwszy oznacza, ze zbidér danych moze mie¢ bardzo duza liczbe
zmiennych (kolumn), w przypadku ktorych zastosowanie tradycyjnych technik
ekonometrycznych jest trudne. Przyktadem tego moze by¢ liczba odston dla konkretnej
podstrony sklepu internetowego, ktoérych moga by¢ setki tysiecy. Z kolei problem

,wielkiego N odnosi si¢ do bardzo duzej liczby obserwacji (wierszy), ktore wykraczaja
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poza mozliwos$ci analityczne pojedynczego komputera lub bytoby to bardzo czasochtonne

I nieefektywne (Matter 2023, s. 5-6).

Jedna z bardzo mocno powigzanych z nurtem big data technologii jest tzw. uczenie
maszynowe (machine learning). Polega ono nie na zaprogramowaniu systemu, zeby w dany
konkretny sposob rozwigzat zadany problem, ale takiego, ktory bedzie w stanie sam
stworzy¢ program lub model decyzyjny bazujac na jak najwickszej liczbie przetworzonych
przypadkdéw i w oparciu o nie metoda préb i bledow osiggaé coraz wigksza skuteczno$é
(Geetha i Sendhilkumar 2023). Aplikacji uczenia maszynowego mozna dokonaé na trzech
poziomach (1.0, 2.0 oraz 3.0): opisu (description), predykcji (prediction) oraz zalecen
(prescription). Na pierwszym z nich mamy do czynienia z gromadzeniem i przetwarzaniem
danych w bazach, co pozwala na odkrycie np. nowych zalezno$ci migdzy analizowanymi
zmiennymi. Na drugim poziomie algorytmy pozwalaja na podstawie danych z przesztosci
antycypowac, w jaki sposob beda sie ksztaltowac ich przyszie wartosci, co pozwala na
podjecie odpowiednich dziatan z wyprzedzeniem. Kluczowa role odgrywa natomiast ostatni
poziom, na ktorym uczgca si¢ maszyna jest w stanie stwierdzi¢ jaka jest przyczyna
wystgpowania danego zjawiska, np. z czego wynika, ze konsumenci podejmujg okreslone
decyzje zakupowe, co stanowi bezcenng wiedz¢ dla decydentow w danym podmiocie
(Pyle i San José 2015, s. 51). W przypadku uczenia maszynowego programisci konstruujg
program, ktory jest dostosowany do dostgpnych danych. Warto zwrdci¢ uwage, ze
przygotowywany program znacznie rézni si¢ od klasycznych aplikacji komputerowych,
gdyz stanowi on jedynie swoisty ogolny szablon z modyfikowalnymi parametrami.
W trakcie procesu uczenia program podejmuje dzialania zmierzajace do takiej manipulacji
(modelowania) wartosciami poszczegdlnych parametrow, aby zoptymalizowa¢ wydajnosé
zdefiniowang na podstawie okreslonych kryteriow (Alpaydin 2016, s. 24-25). Uczenie
maszynowe ma bardzo szerokie zastosowanie — Pedro Domingos zwraca uwage, ze
wykorzystanie tej technologii miato istotne znaczenie podczas kampanii prezydenckiej
w Stanach Zjednoczonych juz w 2012 r., kiedy to sztab wyborczy Baracka Obamy,
W przeciwienstwie do sztabu Mitta Romneya, korzystat z inteligentnego oprogramowania
opracowanego przez Rayida Ghaniego, eksperta ds. machine learning. Przeprowadzato ono
codziennie 66 tysigcy analiz wskazujacych gdzie powinni agitowa¢ wolontariusze, aby
zwiekszy¢ szanse na zwyciestwo kandydata Demokratow (Domingos 2015, s. 17). Uczenie

maszynowe jest tak silnie powigzane z wykorzystaniem big data, ze wlasciwie wigkszo$¢
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przyktadow przedstawionych w dalszej czgsci tego rozdziatu bedzie bazowata w mniejszym

lub wigkszym stopniu na tej technologii.

Kolejng z kluczowych technologii opierajacych si¢ na przetwarzaniu w czasie
rzeczywistym duzego wolumenu danych jest tzw. ,.internet rzeczy” (Internet of Things, 10T).
Oznacza on sie¢ fizycznych obiektow, ktore majg wbudowang technologie pozwalajacag na
wzajemng komunikacje. Obejmuje ona m.in. sensory pozwalajace na detekcje
I rejestrowanie parametréw zachodzacych zmian w otoczeniu, ktore sg pézniej przetwarzane
w celu podejmowania decyzji (Gupta 2023, s. 1-2). OkreSlenie to pojawito si¢ po raz
pierwszy w 1999 r. jako odpowiedZ na dostrzegalng konieczno$¢ zmiany podej$cia do
postrzegania w jaki sposob zyjemy i wchodzimy w interakcje ze $wiatem fizycznym
w wyniku rozwoju internetu, komputerdéw i zwigkszajacych si¢ mozliwos$ci analizy danych.
Obecnie przy definiowaniu ,internetu rzeczy” wigkszy nacisk kladzie si¢ na
wszechobecnos$¢ 1 autonomicznos¢ sieci obiektow oraz integracj¢ ustug. Pojawiajg si¢ takze
nowe okreslenia takie jak Industrial Internet of Things skupiajacy si¢ na zastgpowaniu ludzi
przez efektywniejsze maszyny w wykonywaniu niektorych zadan, co wigze si¢
z wykorzystaniem komunikacji maszyn migdzy sobg bez koniecznos$ci posrednictwa
cztowieka (tzw. machine to machine, M2M) czy podkres$lajacy skale zastosowan termin
»internet wszystkiego” (Internet of Everything, I0E) popularyzowany przez firm¢ CISCO
(Buyya 1 Dastejrdi 2016, s. 5). Wykorzystanie urzadzen funkcjonujacych w ramach
minternetu rzeczy” czgsto wigze si¢ wiec z zastosowaniem analiz big data, czego
najprostszym przykladem moga by¢ potaczone z siecia smartfony czy sensory
wykorzystujagce wspomniang wczesniej technologie transmisji radiowej RFID. Ciagly
rozwoj technologii, jak np. upowszechnianie si¢ kolejnych generacji sieci mobilnych
zwicksza tylko potencjat do zastosowania analiz big data. Wedtug Banku Swiatowego
najnowszy standard 5G ma szanse znacznie przyspieszy¢ rewolucyjne zmiany w cyfrowych
rozwigzaniach dotyczacych transportu, otwierajac nowe mozliwosci w zakresie
m.in. komunikacji pojazdow z innymi urzadzeniami (V2X) czy monitorowania w czasie

rzeczywistym potokow pasazerskich i przewozu towarow (World Bank 2020).

W przeszlo$ci przetwarzanie nieustrukturyzowanych danych byto bardzo utrudnione
— W erze big data stato si¢ znacznie tatwiejsze i dzigki temu otworzyto przed analitykami
danych nowe mozliwosci. Redukcja ztozonosci gromadzonych danych wcigz pozostaje

wyzwaniem, ale z roku na rok opracowywane sg kolejne algorytmy generujace coraz lepsze
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rezultaty, czego przyktadem moze by¢ rozwoj wyszukiwarki firmy Google o narzgdzie do

wyszukiwania obrazow i jego coraz wigksza skutecznos$¢ (Zhang 2015).

Pojawianie si¢ bardziej zaawansowanych technologii i narzedzi przeklada si¢ na
otwieranie si¢ nowych mozliwosci w zakresie wykorzystania otrzymanych rezultatow.
W poczatkowej fazie popularnosci literatura z nurtu big data skupiata si¢ przede wszystkim
na komercyjnym wykorzystaniu tego rozwigzania, cho¢by na potrzeby prowadzenia duzych
sklepow internetowych. Nalezy jednak pamietaé, ze narzedzia te sg rownie istotne dla
instytucji sektora publicznego i moga si¢ przyczyni¢ do znacznej poprawy w zakresie
realizacji ich zadan publicznych. W praktyce przetworzenie danych przy wykorzystaniu
najnowszych narzg¢dzi informatycznych moze poméc w znalezieniu nowych, nieodkrytych
do tej pory korelacji dotyczacych wystepowania potencjalnego negatywnego zjawiska
z punktu widzenia interesu publicznego. Popularny przyktad z poczatkow tego nurtu
dotyczy zwigkszenia — dzigki analizie big data — skutecznosci wykrywania nielegalnych
przerobek mieszkan w Nowym Jorku, ktére W istotnym stopniu przyczynialy si¢ do
powstania zagrozenia pozarowego. Ten przypadek pokazuje jednoczesnie, ze dzigki
wykorzystaniu zaawansowanych narzedzi do analizy danych udato si¢ odpowiedzie¢ na
pytanie, ktore z dziatan podejmowanych przez urzednikéw przyczyniaja si¢ w najwigkszym
stopniu do poprawy jakosci uslug publicznych 1 ktore nalezatoby zintensyfikowac.
W efekcie tej analizy inspektorzy miejscy mogli skuteczniej wykonywa¢ swoja prace
odwiedzajac w pierwsze] kolejnosci stwarzajace duze zagrozenie lokale, minimalizujac
W ten sposob zagrozenie wystgpienia katastrofy budowlanej (Mayer-Schonberger i Cukier
2014, s. 243-247). Wigcej przyktadow dobrych praktyk dotyczacych wykorzystania analizy

big data w zarzadzaniu miastem zostanie szczegélowo oméwionych w podrozdziale 3.4.

Dla efektywnego wykorzystania analizy big data konieczne jest stworzenie
kompleksowego systemu do obrébki danych. Wedlug N. Marza i J. Warrena, ktorzy
okreslaja wlasng koncepcje takiego systemu mianem ,architektury lambda”, powinien on

posiada¢ osiem wlasciwosci (Marz i Warren 2016, s. 26-28):

1) niezawodno$¢ i odpornos¢ na btedy — systemy big data sg skomplikowane w swej
budowie, bazy danych s3 w nich rozproszone miedzy réznymi maszynami, wigc
powinny by¢ tak zaprojektowane, zeby awaria jednego z urzadzen nie powodowata
uszkodzenia danych, a dodatkowo opieranie si¢ na niemutowalno$ci danych (brak

mozliwo$ci nadpisania danych — zamiast tego sa dopisywane kolejne rekordy) oraz
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8)
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wykorzystywaniu zasady ponownego przeliczania po wprowadzeniu nowych pozycji, co
przeciwdziata negatywnym skutkom biedéw ludzkich;

odczytywanie i aktualizowanie z niskg latencjg — jedng z opisanych wcze$niej cech big
data jest pozyskiwanie danych w czasie rzeczywistym, co czesto wigze si¢ rowniez
Z konieczno$cig ich jak najszybszego przeliczania, z dopuszczalnymi opdznieniami
liczonymi nawet w milisekundach, przy jednoczesnym zapewnieniu stabilnego
funkcjonowania catego systemu;

skalowalno$¢ — rozumiana jako elastyczno$¢ systemu pod wzgledem zapotrzebowania
na moc obliczeniowg — jesli w znacznym stopniu zwigksza si¢ przeptyw danych i obecnie
stosowany sprzgt przestaje by¢ wystarczajacy, to w takiej sytuacji powinno si¢ daé
rozszerzy¢ go o kolejne maszyny (tzw. skalowanie poziome);

uogoblnienie — uniwersalno$¢ systemu, dzigki ktérej mozna go wykorzysta¢ do
szerokiego spektrum zastosowan, np. serwisOw spotecznosciowych czy systemow
zarzadzania finansami;

rozszerzalno$¢ — zapewnienie jak najdogodniejszego sposobu rozbudowania systemu
0 nowe funkcje, co z reguly wigze si¢ z koniecznoscia migracji duzych wolumenow
danych;

zapytania ad hoc — mozliwos¢ generowania dowolnych zapytan dotyczacych
interesujacych analityka danych, dzigki czemu ma on szans¢ na np. szybkie
zweryfikowanie powoddw pojawienia si¢ niespodziewanej warto$ci;

minimalna konserwacja — z punktu widzenia ograniczenia kosztow zwigzanych
Z biezagcym utrzymaniem w pelni sprawnego systemu, niezbedne jest dazenie do
upraszczania wykorzystywanych rozwigzan tak, aby ich implementacja i pdzZniejsze
funkcjonowanie przysparzato jak najmniej probleméw;

debugowalnos¢ — funkcjonalno$é systemu polegajaca na udostepnianiu szczegdétowych
informacji na temat pojawiajacych si¢ btedow, dzigki czemu mozna jak najszybciej
odkry¢ ich przyczyng i wprowadzi¢ niezbgdne poprawki w celu przywrocenia jego

pelnej sprawnosci.

Jest to jedna z wielu propozycji wykazu cech systemu, jakie powinny by¢ brane pod

uwage przy jego projektowaniu, ale zdaniem autora dobrze oddaje poziom skomplikowania

architektury teleinformatycznej potrzebnej do efektywnego wykorzystania mozliwosci

ptynacych z analizy danych. Ws$rod innych nowszych opracowan na ten temat mozna

wskaza¢ Ryzko (2020) oraz Balusamy et al. (2021). Bardziej szczegdlowe techniczne
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rozwazania na temat wykorzystywanych technologii przy projektowaniu tego typu
rozwigzan wykraczaja poza zakres merytoryczny niniejszej pracy. Zestawienie to mialo na
celu zobrazowanie potencjalnej skali wyzwan zwigzanych z uruchomieniem (czy tez
rozbudowg) inteligentnych  systemow transportowych. Te nowe technologie
teleinformatyczne powinny przyczyni¢ si¢ do zwigkszenia potencjatu instytucji
zaangazowanych w implementacj¢ miejskiej polityki transportowej w zakresie generowania

nowej wiedzy dla decydentow w oparciu o analizy big data.

Jak wczesniej wspomniano, okreslenie big data stato si¢ popularne ponad dekade
temu. Badania i1 analizy przeprowadzane z wykorzystaniem rozwigzan charakterystycznych
dla tego zjawiska zyskuja na popularnos$ci i przekladaja si¢ na realne, wymierne korzysci,
czego przyktady rowniez zostang przedstawione W tym rozdziale. Nalezy jednak odnies¢ si¢
do kwestii trwatosci tej koncepcji — czy przyczyni si¢ do trwalej zmiany sposobu
funkcjonowania spoteczenstw, gospodarek i panstwa czy wkrotce zostanie zastgpiona przez
inne rozwigzania informatyczne. Pojawia si¢ takze watpliwos$¢ czy decydenci w zderzeniu
Z zagrozeniami wigzacymi si¢ z zastosowaniem instrumentéw do analizy big data nie beda
jednak bazowac na bardziej tradycyjnych metodach opracowywania dostgpnych informacji.
Bardzo trudno jest udzieli¢ jednoznacznej odpowiedzi na tak postawione pytania w sytuacji,
gdy z roku na rok pojawiaja si¢ nowe usprawnienia obecnie wykorzystywanych technologii
(zardbwno w zakresie dostgpnego oprogramowania, jak i mocy obliczeniowej komputerow),
a takze catkiem nowe rozwigzania zmieniajace podej$cie np. do analizy danych, tworzenia
systemOow informatycznych, interakcji miedzy poszczegdlnymi urzadzeniami, sposobdw

zawierania transakcji itp.

Jednym ze sposobow na zobrazowanie popularno$ci zagadnienia big data jest
wykorzystanie narzedzia Google Trends, ktore to réwniez zalicza si¢ do tego nurtu
nowoczesnych aplikacji przetwarzajacych ogromne zasoby danych. Rozwigzanie to pozwala
na przesledzenie jak w danym czasie ksztaltowato si¢ zainteresowanie poszczegdlnymi
hastami przez internautow Korzystajacych z wyszukiwarki Google. Na rysunku 3
przedstawiono jak na przestrzeni lat 2010-2022 zyskiwato na popularnosci okreslenie big

data.
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Rysunek 3. Zainteresowanie haslem ,,big data” w latach 2010-2022 w ujeciu globalnym
wg Google Trends

Zrédto: https://trends.google.pl/ (22.02.2023 1.)

Wskaznik zainteresowania w ujeciu czasowym pokazuje jak ksztaltowala si¢ liczba
wyszukiwan w stosunku do najwyzszego punktu wykresu (warto$¢: 100) dla przyjetego
przedzialu czasowego. Analizujac lata 2010-2022 mozna doj$¢ do wniosku, ze hasto big
data zaczgto powoli zyskiwaé na znaczeniu pod koniec 2011 r. — jeszcze rok wczesniej
zainteresowanie nim byto minimalne. Najsilniejszy skok popularno$ci przypada na okres od
2012 r. do 2014 r. Pozniej ta tendencja stopniowo ostabiata si¢ i od 2015 r. do 2017 r.
utrzymywata si¢ na podobnym poziomie, a potem zainteresowanie zaczelto si¢ w wolnym
tempie zmniejszaé¢, do lekkiego odbicia w 2022 r. Widoczne na rysunku 3 okresowe
niewielkie spadki wynikaja ze zmniejszenia liczby wyszukiwan tego hasta w okresach
$wiateczno-urlopowych — przede wszystkim w grudniu. Wykres ten pokazuje wigc, ze
okreslenie big data bardzo zyskato na znaczeniu w pierwszej potowie drugiej dekady XX
w. natomiast poézniej wzrost wyhamowal. Z kolei na rysunku 4 przedstawiono
zainteresowanie hastem big data w analogicznym okresie ws$rod polskich internautow.
W porownaniu z globalnym ujgciem mozna na nim dostrzec pdzniejszy poczatek ,,boomu”
na to okreslenie (schylek 2012 r.), a takze znacznie wigkszg amplitude wahan. W przypadku
polskiego wskaznika punkt odniesienia (warto$¢ 100 — najwigkszy poziom zainteresowania)

znajduje si¢ pod koniec 2016 T.

. MWWW

Rysunek 4. Zainteresowanie haslem ,,big data” w latach 2010-2022 wsrod polskich
internautow wg Google Trends

Zrédto: https://trends.google.pl/ (22.02.2023 .)
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Wykorzystanie potencjatu big data w znacznej mierze zalezy od tego, czy uda si¢
zminimalizowaé zagrozenia zwigzane z zastosowaniem w praktyce narzedzi bazujacych na
tej koncepcji. Oprocz zmian o charakterze mentalnym dotyczacych np. zaufania
konsumentow do ustugodawcow analizujacych zgromadzone dane na ich temat, konieczne
bedzie dostosowanie obowigzujacego prawa do tej szybko zmieniajacej si¢ rzeczywistosci
I technologii. Jednocze$nie nalezy mie¢ na wzgledzie, ze niezaleznie od tego jak bardzo
dopracowanymi aplikacjami do przetwarzania danych bedziemy dysponowac, istotng role

przy ich interpretacji powinien odgrywac cztowiek.

3.3. Big data w kontekscie nowych trendow w zarzadzaniu publicznym

W ostatnich latach, wraz z rozwojem nowych technologii, pojawily si¢ nowe
koncepcje w ramach zarzadzania publicznego. Co istotne, w efekcie niektére z nich
wykazuja duzg synergic z wykorzystaniem analizy big data. W niniejszej dysertacji
podejmowana jest problematyka stosowania tej analizy w najwigkszych miastach w Polsce.
Z tego wzgledu kluczowe dla zrozumienia znaczenia nowych technologii stuzacych do
przetwarzania duzych wolumen6éw danych jest odwotanie si¢ do koncepcji smart city, ktora
stata si¢ popularna wsréd osob zarzadzajacych duzymi o$rodkami miejskimi, 0 czym
swiadczy chociazby czestotliwos$¢ organizowanych konferencji 1 seminariéw poswigconych

tej tematyce oraz dostepnos$¢ literatury tematyczne;j.

Wptyw nowych technologii na sposob zarzadzania miastem mozna byto dostrzec juz
w XIX w., kiedy to w ramach industrializacji najwigksze amerykanskie miasta, jak np. Nowy
Jork czy Chicago, zaczely szybko si¢ rozwija za sprawa maszyn parowych oraz
elektrycznosci. Z punktu widzenia innowacyjnos$ci rownie istotng role odegraty wtedy takze
nowe rozwigzania pozwalajace na tatwiejsza komunikacje. Przykladem tego ostatniego jest
telegraf, ktory zrewolucjonizowal sposob zarzadzania zaréwno przedsigbiorstwami
prywatnymi, jak 1 calg administracja publiczna, a w I pol. XX w. byt stopniowo zastepowany
przez telefon (Townsend 2014, s. 4-5).

O tym, jak duzy postgp dokonal si¢ w zakresie technologii informacyjno-
komunikacyjnych $wiadczy przyktad potudniowokoreanskiego miasta Songdo (petna
nazwa: Songdo International Business District). Jest to sztandarowy projekt innowacyjnego,
zaawansowanego technologicznie miasta Azji Srodkowo-Wschodniej (Yigitcanlar et al.

2019). Zaktadat stworzenie od podstaw na obszarze 600 hektaréw tzw. ,,wszechobecnego
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miasta” (ubiquitous city). Nazwa ta wynika z faktu, ze wszystkie obiekty (budynki
uzyteczno$ci publicznej, prywatne mieszkania, ulice itp.) wedlug koncepcji mialy by¢
wyposazone w zaawansowane czujniki oraz oprogramowanie komputerowe, ktore
pozwalajag na automatyzacje wielu procesow. W efekcie system chiodzenia, centralne
ogrzewanie, oswietlenie powinny dostosowywac si¢ do potrzeb uzytkownika ograniczajac
zuzycie zasobow. Kamery i czujniki zainstalowane na ulicach 1 w pojazdach m.in. pozwalaja
na doktadne okreslenie nat¢zenia ruchu pojazdow albo utatwiajg wykrywanie przestepstw.
Kazdy z mieszkancow mial otrzymaé rowniez elektroniczny chip (tzw. ,,u-chip”), ktory
bedzie gromadzit wszystkie istotne informacje pozwalajace na lepsze dostosowanie ushug
$wiadczonych na rzecz danego indywidualnego odbiorcy (Townsend 2014, s. 22-29). Celem
tworcow tej koncepcji byto rowniez zintegrowanie wszystkich informacyjnych systemoéw,
w tym m.in. mieszkaniowych, medycznych czy przeznaczonych dla biznesu (Komninos
2008, s. 89). W praktyce inwestycja ta napotkata na szereg probleméw, jej realizacja
opoOznita si¢, a zainteresowanie mieszkancow bylo mniejsze od oczekiwanego (Cluster
Urban Regional Development 2020), co dobrze obrazuje jak ogromnym wyzwaniem jest

stworzenie tak innowacyjnego miasta od podstaw.

Osoby zajmujace si¢ wykorzystaniem nowych technologii w obszarze zarzadzania
miastem wskazuja, ze pojawienie si¢ tych rozwigzan nie wigze si¢ jedynie z technicznymi
zmianami. W ich wyniku powstat catkiem nowy trend tzw. inteligentnych miast (smart
cities). Wedlug Townsenda sg to miejsca, w ktorych technologie informacyjne odpowiadaja
na nowe i stare problemy. W przesztosci, gdy projektowano budynki i zwigzang z nimi
infrastrukture, to zaktadano do$¢ sztywny przeptyw ludzi i dobr, a nastepnie na tej podstawie
dobierano optymalne rozwigzania. Wraz z rozwojem technologii pojawila si¢ jednak
mozliwo$¢ elastyczniejszego reagowania na aktualne potrzeby i stopien wykorzystania
danej infrastruktury w oparciu o statystyki gromadzone w czasie rzeczywistym
z wykorzystaniem czujnikow. Urzadzenia te mogg stuzy¢ m.in. do pomiaru temperatury
| zarzgdzania systemem chlodzenia, zeby zminimalizowaé¢ straty wynikajace
z funkcjonowania tego systemu w czasie, gdy nie jest to uzasadnione np. z powodu zmiany
temperatury otoczenia na optymalng. Rozwigzania te mozna uznaé¢ za inteligentne z tego
wzgledu, ze moga one funkcjonowac bez koniecznosci regularnej ingerencji ze strony
cztowieka — na podstawie odpowiednich algorytméw s3 w stanie zapewni¢ stabilne

funkcjonowanie catego systemu (Townsend 2014, s. xii).



104

Koncepcja smart city przedstawiona przez Townsenda jest jedynie egzemplifikacja
zroznicowanego podejscia do tej problematyki w literaturze przedmiotu. Zdaniem Dameri
oraz Rosenthal-Sabroux trudno$¢ w definiowaniu tego zjawiska wynika przede wszystkim
z dominujgcego w przypadku smart city podejscia bottom-up. Oznacza to, ze w ramach tej
koncepcji dazy si¢ do ,,zaszufladkowania” szeregu bardzo zrdéznicowanych oddolnych
inicjatyw 1 projektow, ktore probuja wdraza¢ osoby odpowiedzialne za zarzadzanie
miastami. Owe inicjatywy, projekty czy podejmowane akcje sa z kolei efektem
spontanicznych wyboréw dokonywanych przez zroznicowanych aktorow. Sa one
uzaleznione od bardzo wielu czynnikéw — przede wszystkim potrzeb interesariuszy oraz
specyfiki danego osrodka miejskiego, ktore determinuja kluczowe obszary z punktu
widzenia potencjatu rozwojowego. Ta heterogeniczno$¢ implementowanych rozwigzan
powoduje, ze w praktyce definicje te powstajag w oparciu o obserwacje jednego lub kilku
przyktadow i w efekcie opisuja konkretne inteligentne miasto, a nie ogdlny standard (Dameri

I Rosenthal-Sabroux 2014, s. 3-4).

Jako jeden z istotnych czynnikow wplywajacych na wzrost zainteresowania
innowacyjnym podejsciem do zarzadzania miastem wskazuje si¢ przyjecie tzw. ,,Protokotu
z Kioto” — mig¢dzynarodowego porozumienia majacego na celu walke z globalnym
ociepleniem. Sygnatariusze tego dokumentu zobowigzali si¢ do ograniczenia emisji CO2
w poszczegblnych krajach w dwoch okresach: 2008-2012 oraz 2013-2020. Porozumienie to
zwigkszylo presje na wdrazanie nowoczesnych technologii sprzyjajacych redukcji emisji
COg, ale jednoczesnie wiele z nich wpisywato si¢ w koncepcje inteligentnego miasta.
Kolejnym istotnym czynnikiem z punktu widzenia inteligentnego rozwoju miast bylo
wspomniane juz wczesniej upowszechnienie internetu oraz zwigzanych z tym technologii
ICT?2. Dwa kolejne istotne wydarzenia miaty miejsce w 2008 r. i byta to popularyzacja przez
firm¢ IBM konceptu Smart Planet oraz utworzenie przez Komisje Europejska, po
ratyfikowaniu Protokotu z Kioto, gremium pod nazwa: Porozumienie Burmistrzow
w sprawie Klimatu i Energii (Cocchia 2014, s. 24-26). W sktad tego drugiego wchodzg
tysigce przedstawicieli wladz zarowno na poziomie lokalnym, jak i regionalnym, a to co ich
taczy to dobrowolna deklaracja realizacji europejskich celow klimatycznych
I energetycznych poprzez m.in. dazenie do dostosowania infrastruktury miejskiej do

nowych, bardziej restrykcyjnych wymogow (CoM 2008). Z punktu widzenia rozwoju

2 Zmiana ta byta kluczowa szczegolnie dla koncepcji digital city, ktéra zostanie zarysowana w dalszej cze$ci
tego rozdziatu.
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inteligentnych miast w Unii Europejskiej, istotng role odegrata rowniez Strategia na rzecz
inteligentnego 1 zrownowazonego rozwoju sprzyjajgcego wlgczeniu spoltecznemu —
EUROPA 2020. W dokumencie tym, przyjmowanym w czasie recesji spowodowanej
kryzysem finansowym z 2008 r., Komisja Europejska potozyta nacisk na m.in. inteligentny
rozw0j, a wigc rozwdj gospodarki opartej na wiedzy oraz innowacjach. Przejawem tego
miato by¢ np. dazenie do zwigkszenia naktadow na badania i rozw6j do 3% PKB Unii
Europejskiej. Nie zabraklo w niej rowniez odniesien do konieczno$ci zapewnienia
zrownowazonego rozwoju (efektywniejsze wykorzystywanie surowcow, dbanie
0 srodowisko, wigksza konkurencyjnos¢) sprzyjajacemu wiaczeniu spotecznemu (Komisja

Europejska 2010, s. 5).

Cocchia na podstawie przegladu literatury zwraca uwage, ze definicje smart city
najczesciej odnosza sie¢ do obywateli lub mieszkancow (np. jakos$ci ich zycia w miescie),
a w mniejszym stopniu odwotujg si¢ do srodowiskowego wptywu dziatan urbanistycznych.
Wskazuje tym samym na pewne rozbieznosci w definiowaniu smart city w literaturze
naukowej oraz dokumentach Unii Europejskiej (Cocchia 2014, s. 30-31). Jako jedna
Z najczesciej cytowanych definicji wymienia propozycje Giffingera (2011): ,,Inteligentne
miasto, to miasto dobrze funkcjonujace, zbudowane na «inteligentnej» kombinacji wktadow
i dziatan samodzielnych, niezaleznych i §wiadomych obywateli”. Jej badania dotyczyly
jednak glownie pierwszej dekady XX w., a na przestrzeni ostatniego dziesieciolecia pojawity
si¢ liczne opracowania probujace rozwijaé t¢ koncepcje i jej definicje. Przyktadowo, wedtug
Komisji Europejskiej inteligentne miasto jest miejscem, w ktoérym tradycyjne sieci i ustugi
sg bardziej efektywne dzigki wykorzystaniu cyfrowych rozwigzan dla korzysci jego

mieszkancow 1 biznesu (EC Smart Cities 2023).

Obecnie w literaturze ugruntowat si¢ podziat na sze$¢ obszardéw, ktore konstytuuja

kompletne inteligentne miasto (Gassmann, B6hm i Palmié 2019, s. 31-45):

e inteligentne S$rodowisko (m.in. ograniczenie $ladu ekologicznego miasta bez
negatywnego wpltywu na pozostate obszary, tworzenie obszaréw zieleni, korzystanie
Z odnawialnych zrédet energii);

e inteligentne zycie (m.in. zapewnienie dostepu do ustug podnoszacych jakos¢ zycia —
edukacji, ochrony zdrowia, kultury);

e inteligentna gospodarka (m.in. wykorzystanie nowych technologii w celu rozwoju

przedsigbiorczosci, wzrostu produktywnosci, usieciowienia);
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e inteligentna mobilno$¢ (m.in. funkcjonowanie zréwnowazonych inteligentnych
systemow transportowych z uwzglednieniem niezmotoryzowanych $rodkow
lokomocji);

e inteligentne rzadzenie (m.in. wspieranie partycypacji spotecznej, udostgpnianie
otwartych danych, ustugi z zakresu e-administracji);

e inteligentni ludzie (m.in. wspieranie kreatywnos$ci, uczenia si¢ przez cale zycie,

réznorodnos$ci, otwartosci na innych i aktywnego zaangazowania w zycie publiczne).

Te problemy definicyjne powoduja, ze rozmywa si¢ granica migdzy typowym
wspotczesnym miastem a miastem zgodnym z koncepcja smart city. Z pragmatycznego
punktu widzenia uznaje si¢ to za jej walor, gdyz pozwala r6znym miastom i instytucjom
wybraé te jej elementy, ktore sg istotne dla ich rozwoju, ale jednocze$nie mozliwe do
realizacji (Halegoua 2020). Ta niejednoznacznos¢ pojeciowa przyczynilta si¢ do rozkwitu tej
idei na catlym $wiecie. Zachgcito to menedzerow miast oraz interesariuszy do podjgcia
szybkich dzialan pozwalajacych na przypisanie sobie tytulu inteligentnego miasta, co
Z jednej strony stanowi bodziec do aktywizacji endogenicznego potencjatu, ale z drugiej
powinno si¢ takze przektada¢ na szeroka promocj¢ 1 poprawe wizerunku danego osrodka
miejskiego, zar6wno wérdd potencjalnych zewngtrznych inwestorow, jak i partnerskich
samorzagdow. Z czasem dostrzezono jednak konieczno$¢ wypracowania pewnych
standardow, aby nie doprowadzi¢ do catkowitej dewaluacji ,,marki” inteligentnego miasta
i zaczely sie pojawia¢ miedzynarodowe organizacje dazace do wypracowania dobrych
praktyk w tym zakresie. Przyktadowo, w Wielkiej Brytanii rzadowy Departament dla
Biznesu, Innowacji 1 Umiejetnosci (w 2016 r. przeksztalcil si¢ w Departament dla Biznesu,
Energii 1 Strategii Przemystowej) zlecil firmie BSI opracowanie strategii w zakresie
standardow dla brytyjskich inteligentnych miast. Przedstawiono w nim m.in. w jaki sposob
miasto powinno okresla¢ cele zgodne z ideg smart city, przypisa¢ do nich wskazniki, jakie
obecnie obowiazujace standardy wykorzystywac etc. (BSI 2014). Z czasem utworzono tam
rowniez The Cities Standards Institute, ktéry wspdlnie z przedstawicielami miast oraz
kluczowymi liderami 1 innowatorami przemystowymi zajmuje si¢ identyfikacja
| rozwigzywaniem problemow, na jakie napotykaja w trakcie implementacji nowych
inteligentnych rozwigzah. Z punktu widzenia polskich miast i regionow, szczegdlnego
znaczenia nabierajg normy ISO. Liczba obszaréw zarzadzania miastem powoduje, zZe istnieje

szereg norm, ktore nalezy uwzgledni¢ przy projektowaniu przysztych dziatan.
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Dazenie menedzeréw miast do sprostania wyzwaniom stojagcym przed osrodkiem
aspirujagcym do miana inteligentnego miasta jest roOwniez istotne z punktu widzenia
budowania inteligentnego, aktywnego spoteczenstwa. Wraz z instalacja kolejnych
sensorow, gromadzeniem danych publicznych czy tworzeniem nowych platform
internetowych, przedstawiciele administracji publicznej oferuja swoim mieszkancom
gotowe narzedzia, na podstawie ktorych moga oni rowniez stworzy¢ nowe, interesujace
aplikacje, przydatne dla calej spotecznosci (Goldsmith i Crawford 2014, s. 73). Pojawia si¢
wiec W tym miejscu przestrzen do =zacie$nienia wspOtpracy miedzy panstwem
(odpowiedzialnym za dostarczanie wuslug publicznych), sektorem prywatnym
(dysponujacym zaawansowanymi technologiami, ktére chcg sprzedac) oraz spoteczenstwem
obywatelskim (gtowni interesariusze b¢dacy odbiorcami ustug). Wydaje si¢, Ze intensywna
wspotpraca w duchu wspoéizarzadzania publicznego migdzy tymi podmiotami jest niezbgdna

dla efektywnego wdrozenia koncepcji inteligentnego miasta.

Jak wspomniano, koncepcja smart city jest bardzo blisko powigzana z innymi
koncepcjami, dotyczacymi innowacyjnego zarzadzania miastem. Ws$rdéd tych

najpopularniejszych warto wymieni¢ (Cocchia 2014, s. 20-21):

e miasto informacyjne (information city) — skupiajace si¢ na gromadzeniu informacji
m.in. od lokalnych spolecznosci, a nastgpnie ich upublicznianiu za posrednictwem
np. portali internetowych;

e miasto cyfrowe (digital city) — wykorzystujace rozwigzania na bazie technologii ICT
W réznych obszarach zarzadzania;

e miasto oparte na wiedzy (knowledge city) — przyjmujace wiedz¢ za podstawowy zasob
Sprzyjajacy jego rozwojowi;

e uczgce si¢ miasto (learning city) — skupiajgce si¢ zarowno na indywidualnym
(m.in. w ramach uczenia si¢ przez cale zycie), jak i instytucjonalnym uczeniu si¢;

e zrOwnowazone miasto (sustainable city) — wykorzystujace najnowsze technologie
m.in. do ograniczenia emisji CO2 poprzez zwigkszenie wydajno$ci energetycznej
budynkow, dazenie do stania si¢ zielonym miastem;

e zielone miasto (green city) — dazace do ekonomicznego rozwoju, z jednoczesng
priorytetyzacja ograniczenia emisji gazow cieplarnianych, produkcji odpadow czy

nieefektywnego wykorzystywania dostgpnych zasobow.

Odnoszac ten wykaz do problematyki niniejszej dysertacji, warto szczegélnie

zwroci¢ uwage na okreSlenie digital city. W przeciwienstwie do inteligentnego miasta,
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definicje miasta cyfrowego ktada wigkszy nacisk na proces wirtualizacji, w wyniku czego
dochodzi do transformacji materialnego miasta w miasto wirtualne, na poziomie ktoérego
budowane s3 relacje miedzy ludzmi oraz ustugami. Sami mieszkancy oraz element
podnoszenia jakosci ich zycia sg rzadziej przywotywane niz w definicjach inteligentnego
miasta. Cho¢ w przypadku obu tych okreslen wazng role odgrywaja technologie
informacyjno-komunikacyjne, to o ile sa one kwintesencja cyfrowego miasta, o tyle
w inteligentnym stanowia one jeden z istotnych elementow, ale nie jedyny. Mozna wrecz
uznaé, ze cyfrowe miasto stato si¢ jednym z elementow inteligentnego miasta, o czym moze
$wiadczy¢ tendencja do coraz czestszego pojawiania si¢ w literaturze okreslenia smart city
kosztem spadajgcego znaczenia drugiego z analizowanych poje¢ (Cocchia 2014, s. 32-33).
Weiaz jednak ukazuja si¢ publikacje odwolujace si¢ do problematyki cyfrowych miast, cho¢
zdaniem autora granica mi¢dzy nimi coraz bardziej si¢ rozmywa. Dobrym przyktadem jest
najnowsza monografia A. Friedmana pt. The Sustainable Digital City (2023), w ktorej tytule
jest wprost odwotanie do cyfrowego miasta, ale w samej tresci czeSciej pojawia si¢

okreslenie inteligentne miasto.

Cyfrowe miasto wydaje si¢ wpisywa¢ w kolejng warta wspomnienia koncepcje
Z punktu widzenia nowych trendow w sektorze publicznym. W pierwszym rozdziale
wymieniono najwazniejsze modele zarzadzania publicznego, tj. idealng biurokracje Webera,
nowe zarzadzanie publiczne, wspotzarzadzanie publiczne oraz neoweberowski model
zarzadzania publicznego. Oprocz nich pojawiaty si¢ jednak mniej spopularyzowane idee,
a te najnowsze nierzadko odwotywaty si¢ do wzrostu znaczenia nowoczesnych technologii
z punktu widzenia administrowania panstwem. Jednym z takich rozwigzan, opisanych przez
P. Dunleavy’ego i jego wspotpracownikow, jest digital era governance. Analizowali oni
wplyw wykorzystywanych przez panstwo technologii informacyjnych na sposob
zarzadzania — w jaki sposob zmieniajg one m.in. wydajno$¢ administracji, sposob placenia
i rozliczania podatkow przez obywateli, obstuge systemu masowych wyptat dokonywanych
na potrzeby realizacji postulatow panstwa opiekunczego czy sposob funkcjonowania aparatu
odpowiedzialnego za kontrol¢ nad imigrantami. Na podstawie tych przyktadow doszli do
wniosku, Ze zmiany s3 na tyle istotne z punktu widzenia funkcjonowania calego
kompleksowego systemu administracyjnego, ze przestajemy mie¢ do czynienia
z tradycyjnym nowym zarzgdzaniem publicznym, a w jego miejsce pojawia si¢ digital era

governance (Dunleavy et al. 2006, s. 216-217). W tabeli 13 przedstawiono kluczowe
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komponenty tej koncepcji w podziale na trzy obszary: reintegracj¢, holizm oparty na

potrzebach oraz procesy cyfryzacji.

Tabela 13. Kluczowe komponenty digital era governance

Obszar Komponenty

Reintegracja Wycofanie si¢ z tendencji do tworzenia licznych agencji i fragmentaryzacji;

o Joined-up governance (JUG) — taczenie resortow w wicksze, tworzenie
ogo6lnonarodowych agencji itp.;

e Ponowne upanstwowienie zadan przekazanych w przesztosci sektorowi

prywatnemu;

Przywrocenie lub ponowne wzmocnienie procesow centralnych;

Radykalne ograniczenie kosztow funkcjonowania;

Przeprojektowanie funkcji zaplecza i tancuchow dostaw ustug;

Koncentracja i specjalizacja zamdwien publicznych;

Wspdlne ustugi na zasadach ,,gospodarki mieszanej”;

Uproszczenie sieci i ,,male Swiaty”.

Interaktywne dostarczanie i poszukiwanie informacii;

Reorganizacja w oparciu o klienta lub potrzeby;

e Swiadczenie ustug ,,w jednym kroku” oraz unikanie ponawiania zapytan o te
same informacje;

e Magazynowanie danych;

e Przeprojektowanie ustug wedtug podejscia end-to-end,;

e Zwinne (agile) procesy zarzadzania (np. radzenie sobie z wyjatkami,

prognozowanie i przygotowywanie si¢ w czasie rzeczywistym, odpowiadanie

na nieoczekiwane zdarzenia).

Elektroniczne dostarczanie ustug (e-administracja);

Obliczenia oparte na sieci internetowej;

e Nowe formy automatyzacji proceséw (np. bezdotykowe technologie, RFID —
technologia identyfikacji za posrednictwem fal radiowych);

e Radykalna dezintermediacja (pomini¢cie posrednikow);

e Aktywne kanaly streamingowe i segmentacja klientow;

e Redukcja kanatow (ograniczanie form $swiadczenia ushug tylko do
elektronicznych — np. w sferze rozliczen podatkowych);

e Facylitacja izokratycznej administracji (np. koprodukcja ustug, quasi-
woluntarystyczne porozumienie, formy ,,zrob to sam” i placenie podatkow);

, e Zmierzanie w kierunku administracji ,,otwartej ksigzki”.

Zrodto: Dunleavy et al. 2006, s. 229.

Holizm oparty
na potrzebach

Procesy
cyfryzacji

Zestawienie to pokazuje, ze panstwo 1 jego aparat w odpowiedzi na pojawiajace si¢
nowe technologie oraz zwigzane z tym zmiany zachodzace w otoczeniu, powinny cofnaé¢
cz¢$¢ reform zwigzanych z realizacja postulatdw nowego zarzadzania publicznego
I Wzwigzku z tym, z jednej strony ponownie wigczy¢ do sektora publicznego cze$é
sprywatyzowanych obszarow, a z drugiej skupi¢ si¢ na agregacji i centralizacji w przypadku
$wiadczenia ustug publicznych, co pozwoli m.in. na efektywniejsze wykorzystanie
systemOw informatycznych. Takie holistyczne podejscie, ograniczanie zbednych

posrednikow czy zbyt rozbudowanych procedur przyczyni si¢ do skuteczniejszego
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zaspokajania potrzeb obywateli przy jednoczesnym znacznym ograniczeniu kosztow
administracyjnych wynikajacych z wyeliminowania zbg¢dnych, rozdrobnionych instytucji.
Dunleavy 1 jego wspotpracownicy wskazuja, ze taka zmiana podejscia do sprawowania
wladzy jest niezbedna, gdyz stanowi odpowiedZ na zmiany zachodzace w spoteczenstwie
pod wplywem pojawiania si¢ nowych technologii (Ibidem, s. 248). Dostgp do sieci
internetowej i coraz bardziej zaawansowanych e-ustug §wiadczonych przez sektor prywatny,
powoduje, ze rosng rowniez oczekiwania obywateli w stosunku do administracji publicznej,
roOwniez w obszarze transparentnosci podejmowanych przez nig krokow. Dla przyspieszenia
i utatwienia realizacji zadan publicznych istotng role¢ w modelu digital era governance
odgrywaja rozwigzania z obszaru e-administracji oraz nowe formy automatyzacji procesow,

ktore czesto bazujg na analizie big data.

Podkre$lana przez Dunleavy’ego konieczno$¢ wzmocnienia procesow cyfryzacji
administracji publicznej znalazta odzwierciedlenie w istotnej dla problematyki niniejsze;j
dysertacji kwestii zarzadzania danymi w obliczu rozwoju technologii charakterystycznych
dla czwartej rewolucji przemyslowej. Dane stanowig sil¢ napedowa wspoltczesnej
gospodarki i1 sg specyficznym, tworzonym spotecznie wrazliwym dobrem, ktére nie moze
by¢ traktowane jedynie jako ekonomiczny czy polityczny kapitat. Z tego wzgledu konieczne
jest wprowadzenie regulacji dotyczacych zarzadzania nimi, ktore powinny by¢ zgodne
Z interesem publicznym. W efekcie wystepuje tu ,.trylemat” pomigdzy prawami dostgpu do
danych, warto$cig ekonomiczng a interesem publicznym i osiggnigcie kompromisu w tym
zakresie wymaga wspotpracy migdzy panstwem, sektorem prywatnym oraz spoteczenstwem

obywatelskim (Biga et al. 2023).

Wedlug World Economic Forum (2023a) umiejetne zarzadzanie danymi jest
kluczowym wyzwaniem dla wspotczesnych miast, a konieczno$cig stato si¢ powigzanie go
z celami polityki miejskiej, dokonanie przegladu luk w tym zakresie, a jednoczes$nie
zapewnienie pelnej transparentnosci w obliczu mieszkancéw w tym zakresie, zeby zapewni¢
im poczucie bezpieczenstwa. Dla osiggniecia dalszego rozwoju niezbedne jest zacie$nienie
wspotpracy miedzy roé6znymi dostawcami danych a decydentami 1 urzednikami
odpowiedzialnymi za polityke zarzadzania nimi na poziomie miasta. Budowanie takich
wspoélnych platform ograniczy problem fragmentacji danych pochodzacych z r6znych Zrodet

1 utatwi czerpanie z nich korzysci przez wszystkich zainteresowanych aktorow.

Odpowiedzia na dostrzezenie przez sektor publiczny potencjalu w zakresie

wykorzystania gromadzonych przez niego danych jest postepujacy trend w zakresie
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otwierania danych (open data czy tez open government data w przypadku zawezenia do
sektora publicznego). Wedtug corocznych raportoéw Open Data Maturity, opracowywanych
na potrzeby Unii Europejskiej przez oficjalny portal europejskich danych European Data
Portal, odnosi si¢ ono do informacji zebranych, wytworzonych lub optaconych przez organy
publiczne (zwanych Informacjami Sektora Publicznego) i udostgpnianych bezptatnie do
ponownego wykorzystania (re-use) w dowolnym celu (ODM Method Paper 2021, s. 3).
Badacze na gruncie nauk o polityce i administracji proébowali m.in. osadzi¢ problematyke
zarzadzania otwartymi danymi w omawianym w pierwszym rozdziale nurcie rozwazan

opisujacym proces polityk publicznych w ujeciu cyklicznym (Zuiderwijk i Janssen 2014):

1) otoczenie polityki otwartych danych (kontekst);

2) tresc¢ polityki otwartych danych (wsad);

3) implementacja polityki otwartych danych (rezultat);

4) ewaluacja polityki otwartych danych (oddziatywanie);

5) modyfikacja lub przerwanie polityki otwartych danych (informacja zwrotna).

Dla umozliwienia oceny polityk otwartych danych opracowali zestaw ponad
trzydziestu wskaznikow dedykowanych poszczegdlnym etapom cyklu (Charalabidis et al.
2018). Na tej podstawie autor dokonat analizy krajow grupy wyszehradzkiej, z ktorej
wynikato, ze mozna w nich wyodrebni¢ dwie pary: Czechy 1 Polske oraz Wegry 1 Stowacjg.
W tej pierwszej decydenci sg §wiadomi prorozwojowego znaczenia tej polityki 1 niezaleznie
od zmiany rzadéw promuja ja jako jeden z elementdow szerszego planu dazenia do awansu
do zachodnich wysoko rozwinigtych panstw. Z kolei Wegry i Stowacja zajmuja niskie
miejsca w rankingach Open Data Maturity, odstajac w zakresie polityki otwartych danych
od europejskiej czotdéwki. Na Wegrzech brakuje strategicznego myslenia, a wtadze skupiajg
si¢ na wypetnianiu minimalnych wymaganych przez Uni¢ Europejska standardow.
Natomiast Slowacja podejmuje szereg inicjatyw, ale ich efekty sa ograniczone ze wzgledu
na ograniczony kapital (Oramus 2023). To porownanie dobrze pokazuje, jak wicle

czynnikéw moze wptywac na skuteczno$¢ implementowanej polityki otwartych danych.

Udostepnianie danych publicznych zyskuje na znaczeniu w przypadku samorzadow.
Takze w badanych polskich miastach funkcjonuja portale otwartych danych, ktore
umozliwiaja zainteresowanym podmiotom ich przetwarzanie. Na przyktad w Krakowie
istnieje Miejski System Informacji Przestrzennej (https://msip.krakow.pl), a we Wroctawiu
Centrum Uslug Informatycznych prowadzi portal Otwarte Dane Wroctaw

(https://opendata.cui.wroclaw.pl). Dzigki dostgpowi do nich pojawiajg si¢ nowe ustugi


https://msip.krakow.pl/
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I produkty ulatwiajace zycie mieszkancom. Przykladem tego z obszaru transportu jest
udostepnianie przez miejskie instytucje danych — pobieranych za posrednictwem
nadajnikéw GPS — dotyczacych aktualnej lokalizacji pojazdow komunikacji publiczne;j i jest
to zarazem jeden z najcz¢s$ciej udostepnianych zasobow danych pozyskiwanych w czasie
rzeczywistym, co ma znaczenie przy analizie big data. Sa one wykorzystywane przez
tworcow aplikacji mobilnych, w efekcie czego przykladowo w Krakowie mozna tatwo
sprawdzi¢ aktualng lokalizacj¢ pojazdéw konkretnych linii autobusowych czy
tramwajowych (aplikacja Krakow pod rekq) czy np. korzystac z elektronicznych rozktadow
jazdy pokazujacych takze prognozowane opdznienie najblizszych kurséw (aplikacja
mobileMPK). Tego typu ponowne wykorzystanie danych jest najlepszym dowodem na
korzysci jakie moze przynie$¢ polityka otwartych danych pozwalajaca na wykorzystanie

wiedzy 1 umiejetnosci szerokiego grona aktorow.

3.4. Przyklady zastosowania inteligentnych systemow transportowych
pozwalajacych na analize big data w obszarze implementacji
miejskiej polityki transportowej na swiecie

Transport jest jednym z najczeSciej przywolywanych przyktadéw innowacji
w zakresie zarzadzania miastem, w przypadku ktorych mozna dostrzec znaczenie danych
analizowanych w czasie rzeczywistym. Coraz wigksza popularno$cia ciesza si¢ wsrod
kierowcow aplikacje analizujace natezenie ruchu. Nadajniki GPS sg wykorzystywane
m.in. do aktualnego informowania pasazer6w na temat potozenia poszczegdlnych
autobusow czy tramwajow miejskich. Rozwigzanie to jest jednak rowniez bardzo istotne
z punktu widzenia spopularyzowanej w ostatnich latach koncepcji tzw. car-sharingu. Jest to
system pozwalajacy na wspoldzielenie samochoddéw przez roéznych uzytkownikow.
W Stanach Zjednoczonych jedng z pionierskich firm, ktéra wypromowata to rozwigzanie
byl Zipcar. Nalezy pamigtac, ze poruszajacy si¢ samochdd jest wielkim zbiorem danych
gromadzonych w czasie rzeczywistym — posiada nadajnik GPS, komputer poktadowy,
czujnik temperatury, bluetooth, transpondery do pobierania optat na bramkach itd. Do tego
kierowcy majg uruchomione smartfony z zainstalowanymi dodatkowymi aplikacjami,
Z jednej strony utatwiajagcymi planowanie trasy, ale z drugiej gromadzgcymi rOwniez szereg

danych na temat uzytkownikéw. Wazne Zrédlo danych stanowig rowniez inteligentne karty
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wykorzystywane np. do zakupu biletow, ktore pozwalaja sprawdzi¢, w ktorym miejscu

pasazer rozpoczat swoja podréz komunikacja miejska i gdzie ja zakonczyt (Zhu et al. 2019).

W tym podrozdziale zostana przedstawione dobre przyktady zastosowania systemow
informatycznych stuzacych do zarzadzania transportem miejskim. Analizie poddano przede
wszystkim rozwigzania bazujagce na zintegrowanych platformach informatycznych
agregujacych na biezgco dane i1 generujacych raporty dotyczace takich kwestii jak
zageszczenie ruchu, lokalizacja floty pojazdéw odpowiedzialnych za realizacje ushug
transportu zbiorowego, informacja o naglych zdarzeniach czy wylaczeniach z ruchu itp.
Kierowano si¢ wigc glownie przydatnoscia narzedzi z perspektywy decydentow
odpowiedzialnych za zarzadzanie tymi obszarami i podejmowanie dziatan z zakresu

implementacji miejskiej polityki transportoweyj.

Dokonujac selekcji miast, ktérych wdrozenia mozna uzna¢ za przyktady najlepszych
praktyk wzieto pod uwage wykazy najbardziej innowacyjnych miast w obszarze transportu,
literatur¢ przedmiotu oraz wystgpienia konferencyjne (m.in. podczas konferencji
organizowanych przez europejskie stowarzyszenie POLIS — Cities and Regions for
Transport Innovation). Zdecydowano si¢ rowniez na podkres§lenie réznych aspektow
poszczegblnych praktyk, ktére mogg stanowi¢ punkt odniesienia dla polskich decydentow:
implementacja nowych rozwigzan ITS w przypadku ograniczonych zasoboéw czy
doswiadczenia (Gandawa), przykltady praktycznego zastosowania systemu przy
podejmowaniu dtugofalowych decyzji (Seul), wspotpraca migdzy réznymi podmiotami
funkcjonujacymi na obszarze wykraczajagcym poza granice terytorialne miasta (Wspolnota
Madrytu) czy realizacja zadan za poSrednictwem zintegrowanego centrum

uwzgledniajacego takze funkcje zarzadzania kryzysowego (Seul, Wspolnota Madrytu).

Dla wigkszej przejrzystosci wywodu oraz ulatwienia przegladu najwazniejszych
informacji, na poczatku kazdego przyktadu w formie tabelarycznej przedstawiono jej karte
wdrozenia uwzgledniajaca takie elementy jak: kluczowe funkcjonalno$ci, powigzane
projekty czy odnosniki do dodatkowej dokumentacji pogltebiajacej przedstawiong
charakterystyke.
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Seul

Seul jest jednym z najbardziej innowacyjnych miast na $wiecie pod wzgledem
wykorzystania zaawansowanego inteligentnego systemu transportowego pod nazwg Seoul
TOPIS (Transport Operation & Information Service) lub instytucjonalnie jako Seoul Traffic
Information Center, ktérym zarzadzaja jednostki podlegle rzadowi metropolitalnemu
w Seulu (SMGQG). Pierwsze dzialania w zakresie uruchomienia seulskiego ITS podjeto juz
w 1998 r.2 kiedy to zaczeto dostrzegaé¢ problemy z m.in. zbyt duzym natezeniem ruchu
samochoddéw osobowych czy brakiem zintegrowanej informacji dotyczacej transportu dla
réznych grup interesariuszy. Pomimo poczatkowej niecheci np. prywatnych przewoznikow,
zwigzanej z planowanym nowym systemem buspasow czy innych agencji publicznych
reprezentujagcych swoje interesy, w 2004 r. udato si¢ zainaugurowaé funkcjonowanie
centrum dyspozycyjnego Seoul TOPIS. W kolejnych latach wdrazano kolejne
funkcjonalnosci, ktore z czasem zaczely sktadaé si¢ na spojny inteligentny system
transportowy. Stopniowo zmieniano réwniez ide¢ przy$§wiecajaca catemu przedsigwzigciu:
przy TOPIS 1.0 skupiono si¢ na pionierskich i nowatorskich rozwigzaniach, TOPIS 2.0
zakladat wieksza otwarto$¢, a TOPIS 3.0 stawial na wspolprace 1 partnerstwo miedzy
réznymi aktorami. Zwienczeniem tych dzialan bylo uruchomienie gotowej zintegrowanej
platformy Seoul TOPIS w 2014 r. Podstawowe informacje dotyczace tej dobrej praktyki

zostaty przedstawione w tabeli 14.

Tabela 14. Karta dobrej praktyki — Seul

Miasto: Seul | Panstwo: Korea Poludniowa
Podmiot zarzadzajacy:

Seoul TOPIS (Transport Operation & Information Service) podlegly Seoul Metropolitan
Government

Gléwne funkcjonalnosci:

monitoring i informacja o ruchu w czasie rzeczywistym;

system zarzadzania autobusami (BMS);

monitoring i informacja o transporcie publicznym w czasie rzeczywistym;
platforma do analiz big data ruchu i wsparcia polityk publicznych;
bezobstugowy system monitoringu i egzekwowania kar;

zarzadzanie ruchem na autostradach;

zarzadzanie sygnalizacjg $wietlng.

3 Warto podkresli¢, ze projekt ten zostal w calo$ci sfinansowany z budzetu metropolitalnego, a dopiero
z czasem, gdy wladze krajowe dostrzeglty potencjat tych inicjatyw, niektore nowsze projekty z nimi zwigzane
byty finansowane w polowie ze srodkow krajowych.
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Miasto: Seul | Panistwo: Korea Potludniowa

Glowne zréodla informacji:

https://topis.seoul.go.kr — bezposredni adres platformy informatycznej z dostgpem do danych
W czasie rzeczywistym (tylko w jezyku koreanskim).

https://topis.seoul.go.kr/eng/english.jsp — angielska podstrona platformy zawierajaca podstawowe
informacje o TOPIS.

https://seoulsolution.kr/en/content/2595 — strona platformy Seoul Solution agregujacej
najwazniejsze informacje dotyczace polityk z zakresu urbanistyki i zrdwnowazonego rozwoju —
zawiera rozbudowang charakterystyke seulskiego ITS, za ktdrego realizacje odpowiada TOPIS.
https://seoulsolution.kr/en/content/7594 — trzyczg¢$ciowa prezentacja na platformie Seoul Solution
ukazujaca dobre praktyki w zakresie wykorzystania analiz big data na potrzeby polityki
transportowej w Seulu (nocne linie autobusowe Night Owl oraz ograniczanie wypadkow w ruchu
drogowym).

https://english.seoul.go.kr/policy/smart-city/big-data-ai/ — informacje na temat projektu Big Data
Service Platform.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie wskazanych zrodet.

Inteligentny system transportowy zaimplementowany w Seulu mial za zadanie

przede wszystkim:

e dostarczaé w czasie rzeczywistym informacji pozwalajacych na zarzadzanie flota
autobuséw miejskich, aby poprawi¢ jakos¢ swiadczonych ushug i zachegci¢ wigksze
grono podroznych do skorzystania z nich;

e gromadzi¢ informacje o natezeniu ruchu drogowego, aby ograniczy¢ problem kongestii
1 usprawni¢ reagowanie stuzb w naglych wypadkach;

e analizowa¢ zgromadzone dane na potrzeby opracowywania polityki transportu

publicznego.

Realizacja postawionych celow stata si¢ mozliwa dzigki zbudowaniu
kompleksowego systemu sktadajacego si¢ z szeSciu komponentow przedstawionych na
rysunku 5. Funkcjonowanie tak zaawansowanego systemu jest mozliwe dzigki
zaangazowaniu (dane z 2016 r.) 150 pracownikéw oraz danych zbieranych w czasie
rzeczywistym z 832 kamer, 1 181 detektoréw shuzacych do pomiaru natgzenia ruchu czy
wystgpienia nieoczekiwanych zdarzen, 35 tysigcy nadajnikow GPS zamontowanych
w taksowkach, 3 600 kontrolerow sygnatu w czasie rzeczywistym etc. Istotng czg$¢ systemu
stanowig rowniez dane gromadzone bezposrednio z przeszto dziewigciu tysiecy autobusow
w ramach modutow zarzadzania autobusami (BMS) 1 informacji autobusowej (BIS), dzigki
ktorym juz blisko dekade temu udato si¢ osiagna¢ 98% doktadnos$ci informacji na temat
potaczen autobusowych oraz 96% satysfakcji uzytkownikow. Zainstalowane w wybranych
autobusach kamery, obok zamontowanych na stale na przydroznych stupach, pozwolity
takze na wdrozenie pierwszego na $wiecie systemu do automatycznego wymierzania kar za

przewinienia drogowe (przede wszystkim parkowanie w niewlasciwych miejscach oraz


https://topis.seoul.go.kr/
https://topis.seoul.go.kr/eng/english.jsp
https://seoulsolution.kr/en/content/2595
https://seoulsolution.kr/en/content/7594
https://english.seoul.go.kr/policy/smart-city/big-data-ai/
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nieuprawnione korzystanie z buspaséw). W przypadku stwierdzenia wykroczenia system
wykonuje zdjecie 1 przetwarza widoczng na nim tablicg rejestracyjng, aby zidentyfikowac
wlasciciela pojazdu, nastgpnie generowany jest gotowy formularz wezwania do zaptaty
mandatu, ktory w wersji elektronicznej trafia do urzedu pocztowego, a ten odpowiada za

dostarczenie go do adresata.

sl Centralna platforma

*Centrum operacyjne/ potagczony monitoring do zarzadzania miejskiego/ system
reagowania w naglych nieoczekiwanych sytuacjach

=am Platforma autobusowa

+System informacji autobusowej (BIS)
*System zarzagdzania autobusami (BMS)

sl Bezobstugowa platforma egzekwowania

*Bezobstugowy system egzekwowania przepiséw drogowych
* Automatyczny system naktadania kar

=l Platforma FTMS

*System zarzadzania ruchem na autostradach miejskich

ad  Platforma ATMS

*System zarzadzania ruchem na autostradach
*System operacyjny sygnalizacji §wietlnej

=1 Platforma big data ruchu drogowego

*System przewidywania nat¢zenia ruchu
«System Wspierania Polityki Ruchu Drogowego (TPPS)

Rysunek 5. Elementy seulskiej platformy TOPIS

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: https://seoulsolution.kr/en/content/2595 (24.03.2020 r.)

Patrzac na zaproponowane w ramach TOPIS rozwigzania z szerszej perspektywy, jak
na gtowne narzedzie odpowiedzialne za realizacje polityki transportowej w Seulu 1 jego
znaczenie dla wiadz odpowiedzialnych za podejmowanie decyzji jej dotyczacych, za
szczegoblnie istotny element nalezy uzna¢ System Wspierania Polityki Ruchu Drogowego

(Traffic Policy Support System) funkcjonujgcy w ramach wydzielonej platformy big data.

Jednym z dobrych przyktadow na wykorzystanie big data na potrzeby wprowadzenia
usprawnien w zakresie implementacji polityki transportowej w Seulu bylo pilotazowe
uruchomienie nocnych linii autobusowych nazwanych Night Owl (z ang. ,,Nocna Sowa”)

w 2013 r. w odpowiedzi na rosngce zapotrzebowanie mieszkancéw na taka ushuge. Biorac


https://seoulsolution.kr/en/content/2595
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pod uwage ryzyko nieefektywnosci kosztowej w przypadku niewtasciwego rozplanowania
przestrzennego i czasowego ustugi w stosunku do popytu, zdecydowano na uruchomienie
poczatkowo jedynie dwodch linii, a przy wyznaczaniu ich trasy dokonano krzyzowej analizy
danych. W celu uzyskania bardziej szczegdélowych informacji o przemieszczaniu si¢
mieszkancow w godzinach nocnych i zapotrzebowaniu na ushugi transportowe skorzystano
z dwoch zewnetrznych zrodet danych na podstawie zawartych porozumien z prywatnymi

podmiotami:

e miejsca logowan uzytkownikow sieci komorkowej operatora KT gromadzonych przez
miesiac (tgcznie 3 miliardy rekordéw) oraz wykazu ich adreséw billingowych;
e destynacje kursow taksowek na przestrzeni tygodnia, zgromadzone na podstawie

zapisOéw elektronicznych tachografow.

Niezaleznie od tych zrodel, pracownicy wydziatu odpowiedzialnego za autobusowy
transport publiczny zaplanowali wstepne trasy nocnych polaczen bazujac na danych
Z inteligentnego systemu transportowego dotyczacych nocnego natezenia ruchu na arteriach
miasta i korzystania z kart transportowych, zgromadzonych opinii uzytkownikdéw serwisow
spotecznosciowych oraz przeprowadzonych noca ankiet wsrod podroznych. Na tej
podstawie, we wspOlpracy z wydziatem ds. danych i statystyki, przeprowadzono
kompleksowg analiz¢ wszystkich uzyskanych danych. W pierwszej kolejnosci opracowano
map¢ ukazujaca zmiany zageszczenia ludnos$ci na podstawie logow telefonicznych, na ktora
naloZzono proponowane trasy linii nocnych i ustalono czgstotliwos$¢ przejazdow oraz
rozmieszczenie przystankow. Nastepnie opracowano ptynny schemat obrazujacy rozktad
ludnos$ci na podstawie danych z tachografow taksowek, zestawiono go z opracowanymi
wczesniej trasami linii autobusowych uwzgledniajac odlegtos¢ migdzy nimi a wydzielonymi
obszarami miasta o najwigkszej gestosci zaludnienia. W wyniku tych dziatan dokonano
finalnych korekt nocnych potgczen autobusowych i1 zdecydowano si¢ na uruchomienie
dwoch sposrdd siedmiu zaproponowanych wariantéw. Pilotaz uruchomiony na wiosne
2013 r. okazat si¢ duzym sukcesem, co przelozylo si¢ na uruchomienie kolejnych linii Night
Owl, 1 zostal oceniony przez Seulczykow jako najlepsza z polityk miejskich wdrozonych
w niniejszym roku. Dodatkowo inicjatywa ta przetozyla si¢ na zmniejszenie o 37,7% r/r
liczby skarg na takséwkarzy odmawiajacych $wiadczenia przejazdu oraz ogodlne

podniesienie jakosci ustug takséwkarskich.

Drugim z przyktadow innowacyjnego wykorzystania big data w obszarze transportu

przez decydentow w Seulu sa dzialania realizowane w obszarze bezpieczenstwa,
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a doktadniej — ograniczenia wypadkow drogowych w stolicy Korei Potudniowej, na terenie
ktoérej miato miejsce, przyktadowo, w 2016 r. — 18,1% wypadkdéw z catego kraju. W ramach
walki z tymi niekorzystnymi wskaznikami zdecydowano si¢ na wdrozenie informatycznego
systemu wspierajacego decydentow w podejmowaniu dziatan w tym obszarze. Narzedzie to
pozwala na zestawienie biezacych i historycznych danych dotyczacych wypadkow
drogowych z uwzglednieniem szeregu czynnikéw takich jak rodzaj wypadku, poziom
obrazen poszkodowanych, wiek, warunki drogowe i pogodowe, typ przewinienia, pora dnia,

dzien tygodnia i miesigc, producent samochodu oraz lokalizacja zdarzenia.

Rozpoczynajac badania dotyczace wypadkow drogowych w Seulu zesp6t
analityczny zestawil ze sobg zréznicowane zrddla danych wykorzystujac zrdéznicowane
narzedzia informatyczne i technologie. Zestawienie wykorzystanych rodzajéw danych,

narzedzi i form analizy przedstawiono na rysunku 6.

*Przyczyny wypadkow drogowych (Road Traffic Authority) \
*Niebezpieczne zachowania drogowe (Korea Transportation Safety Authority)
*Czynniki bezpieczenstwa drogowego (Seoul City)

*Predkosc¢ pojazdow na drogach (Seoul City)

*Przeptywy ludnosci (SKT)

«Informacje pogodowe (Seoul City/Korea Meteorological Administration)

J

*Business Intelligence (QlikView)
*GIS (ArcGIS, QGIS/SAGA)

» Analiza korelacji (R)

Narzedzia *Hadoop (Map/Reduce, Pig, Flamingo)

«Analiza statystyczna (data mining, data drilling/ad-hoc, regresja/analiza
klastrow etc., wizualizacja)
* Analiza przestrzenna (bufor/znajdz najblizsze, spatial join, analiza ggstosci

jadra)

Rysunek 6. Logika przetwarzania danych dotyczacych wypadkéw drogowych przez TOPIS
Zrédto: opracowanie whasne na podst. https:/seoulsolution.kr/en/content/7596 (26.03.2020 r.).
Seulscy analitycy postanowili obja¢ swoja analizg pig¢ wzorcow wypadkow

drogowych: wypadki z udziatem pieszych dzieci oraz seniordOw, pijanych kierowcow,
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zwigzane z przystankami autobusowymi ulokowanymi na S$rodkowych pasach jezdni,
atakze relacje miedzy niebezpiecznymi zrachowaniami na drodze a wypadkami
drogowymi. Do kazdego z tych wzorcow zastosowano odpowiednie zestawienie zrddet
danych, narzedzi i form analizy. Dzigki temu udato si¢ uzyska¢ nowa wiedze¢ dotyczaca
sposobdw ograniczania gtownych zagrozen. Przyktadowo, w odniesieniu do 0sob starszych
ustalono, ze wbrew wczesniejszym zalozeniom do najwigkszej liczby wypadkow z ich
udziatem nie dochodzito w poblizu domoéw opieki czy centrow pomocy dla 0sob starszych,
ktore czgsto odwiedzaja, lecz w poblizu tradycyjnych marketow i to w ich poblizu
zamontowano dodatkowe elementy infrastruktury (barierki zabezpieczajace przed
przekroczeniem jezdni poza przejsciem dla pieszych czy sygnalizatory dla osob
niedowidzacych).

Oba zaprezentowane przyktady obrazuja, w jaki sposob prawidtowo opracowany
system informatyczny pozwalajacy na przetwarzanie big data moze sta¢ si¢ istotnym
narzedziem miejskiej polityki transportowej. Nalezy rowniez zwroci¢é uwage na fakt, ze
w obu tych przypadkach osiggnigcie tak pozytywnych rezultatow nie byloby mozliwe bez
krzyzowego zestawienia ze sobg roznych zrédet danych dostarczanych przez podmioty
zewngetrzne — zaroOwno publiczne (np. koreanskie stuzby meteorologiczne na potrzeby
systemu ograniczenia wypadkow drogowych) jak i prywatne (operator komoérkowy oraz
korporacje taksowkarskie na potrzeby opracowania tras przejazdow autobusow Night Owl).
Innowacyjne inteligentne systemy transportowe powinny wigc integrowa¢ zasoby rdéznych
aktorow dla osiggniecia efektu synergii. Wpisuje si¢ to rowniez w otwarto$¢ wiadz seulskich
na upowszechnianie wiedzy o doswiadczeniach z wdrozenia ITS 1 prowadzonych analiz,
czego przejawem jest inicjatywa ITS-Friendship nastawiona na sieciowanie mig¢dzy
zagranicznymi  urzednikami  odwiedzajacymi TOPIS a  koreanskimi firmami

dostarczajacymi technologie wykorzystywane w seulskim ITS.

Madryt

W przypadku zarzadzania transportem publicznym nalezy mie¢ na wzgledzie, ze
cz¢$¢ 0sob dojezdza do pracy w miescie z okolicznych gmin. Dlatego tez wtadze miejskie
nawigzuja wspotprace z sgsiednimi jednostkami terytorialnymi i rozszerzaja oferowang
siatke potaczen np. na caty obszar metropolitalny. Takie podejscie oznacza, ze rowniez
system informatyczny stuzacy do zarzadzania transportem staje si¢ bardziej kompleksowy,
ale w efekcie jeszcze lepiej wpisuje sie¢ w koncepcje big data ze wzgledu na dodatkowe

zrédta danych do przetwarzania. Na gruncie europejskim dobrym przykladem
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funkcjonowania takiego systemu jest zestaw rozwigzan ICT wykorzystywanych przez
Consorcio Regional de Transportes de Madrid (CRTM). Jest to instytucja sprawujaca wtadze
W obszarze transportu publicznego na terenie Wspdlnoty Madrytu — jednego z 17 regionéw
autonomicznych, obejmujacego stolice Hiszpanii 1 okoliczne miejscowosci (tacznie
ok. 6,5 mIn mieszkancow i 8 028 km? powierzchni). Karte informacyjng tej dobrej praktyki

przedstawiono w tabeli 15.

Tabela 15. Karta dobrej praktyki — Madryt

Miasto: Madryt/Wspdlnota Madrytu (Region) | Panstwo: Hiszpania

Podmiot zarzadzajacy:

Centro Integral de Gestion del Transporte Publico en la Comunidad de Madrid (CITRAM)
podlegte Consorcio Regional de Transportes de Madrid (CRTM)

Gléwne funkcjonalnosci:

e graficzna wizualizacja elementow systemu transportowego na mapie (SGRAF);
intermodalny nadzoér nad transportem z wykorzystaniem kamer (CCTV);

menedzer do zarzadzania incydentami (GEIS);

system zarzadzania przesiadkami (SGI);

system informacji pasazerskiej (SGIP);

aplikacja na urzadzenia mobilne (APP);

system wczesnego ostrzegania (EWS);

silnik decyzyjny i orkiestracyjny (DOE);

e modut dystrybucji informacji (MDI).

Glowne Zrddla informacji:

https://www.crtm.es/conocenos/citram.aspx?lang=en — podstrona CRTM poswiecona Centrum
Zarzadzania Transportem Publicznym (CITRAM).

https://www.emtmadrid.es — strona internetowa przedsi¢biorstwa transportu miejskiego
w Madrycie (EMT Madrid).

Balaguer (2019).

Bernardo (2019).

CITRAM (2016).

CRTM (2019).

Madrid 360 (2019).

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie wskazanych zrodet.

Z perspektywy wykorzystywania nowoczesnych technologii kluczowa jednostka
podleglta CRTM jest uruchomione w 2013 r. Centrum zarzadzania i innowacji w transporcie
publicznym (Centro de innovacion y gestion del transporte publico en la Comunidad de
Madrid — CITRAM). Celem tego podmiotu jest dostarczanie wysokiej jakosci ushug
wszystkim obywatelom dzigki integracji informacji pozyskiwanych w czasie rzeczywistym
na temat infrastruktury i uslug obejmujacych wszystkie $rodki transportu operujace na
terenie regionu Madrytu, dzigki zastosowaniu innowacji technologicznych. Dziatania te
maja przetozy¢ si¢ na poprawe zarzadzania mobilnoscig oraz usprawnienie procesow

decyzyjnych.


https://www.crtm.es/conocenos/citram.aspx?lang=en
https://www.emtmadrid.es/
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Majac na wzgledzie duza kompleksowo$¢ dziatan podejmowanych w obszarze
transportu, CRTM postanowilo stworzy¢ swiatowej klasy centrum zarzadzania i wyposazy¢
je w najnowsze rozwigzania pozwalajace na usprawnienie funkcjonowania calego systemu.
W efekcie funkcjonujace w trybie 24/7 centrum CITRAM bylo stopniowo rozbudowywane
0 kolejne funkcjonalno$ci dostosowane do potrzeb i mozliwosci regionu. Mozna wyrdznié
dziewie¢ glownych elementow inteligentnego systemu transportowego Wspolnoty Madrytu,

za ktorych obstuge odpowiada CITRAM, ktore zobrazowano na rysunku 7.

oraficzna wizualizacja elementOw systemu transportowego na mapie (SGRAF

*lokalizacja pojazdow w czasie rzeczywistym
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dystrybucja informacji za posrednictwem wielu kanatow

Rysunek 7. Multimodalne narzedzia do zarzadzania mobilnoscia wykorzystywane przez
CITRAM

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: CITRAM (2016, s. 5).
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CITRAM i stosowane przez niego narzedzia w ramach inteligentnego systemu
transportowego mozna wykorzysta¢ do zaprezentowania dobrej praktyki dotyczacej synergii
miedzy roznymi elementami ITS w zakresie wsparcia dyspozytorow na potrzeby szybkiego
reagowania na nieoczekiwane zdarzenia poprzez m.in. modyfikacj¢ siatki potaczen
transportu publicznego. Do sprawnego funkcjonowania calego opisywanego procesu
decyzyjnego konieczne jest prawidlowe dziatanie trzech modutéw: (1) systemu wczesnego
ostrzegania, (2) silnika decyzyjnego, (3) dystrybucji informacji. Sa one zasilane danymi
gromadzonymi m.in. z zainstalowanych w miescie kamer, nadajnikow GPS etc.

Uproszczony przebieg procesu decyzyjnego przedstawiono na rysunku 8.

Kontrolowane
ryzyko

System Silnik Modut
Zdarzenie [l WCzZEsnego Wysokie ryzyko g v Emd  dystrybucji Operatorzy
ostrzegania yzyiny informacji

; CRTM

Uzytkownicy

Rysunek 8. Proces reagowania na wystapienie naglych zdarzen w CITRAM

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: https://www.crtm.es/images/videos/opticities.mp4 (03.04.2020 r.).

W przypadku zidentyfikowania nowego zdarzenia w ramach systemu wczesnego
ostrzegania moze mu zosta¢ przypisany status: fatszywy alarm, kontrolowane ryzyko lub
wysokie ryzyko. Wybdr tej ostatniej opcji oznacza uruchomienie silnika decyzyjnego. Z tego
poziomu, dzigki odpowiedniemu narz¢dziu informatycznemu, operator moze zweryfikowac,
na ktore linie autobusowe, metra czy kolei podmiejskiej dane zdarzenie wywiera
bezposredni lub posredni wplyw bazujac na zakreslonym na mapie obszarze incydentu.
Jednoczesnie dzigki zintegrowaniu narzgdzia z kamerami CCTV, decydent moze
natychmiastowo zlokalizowa¢ wszystkie urzadzenia rejestrujace obraz na zadanym terenie
I wyswietli¢ je na ekranie monitora, co stanowi dodatkowe wsparcie przy podejmowaniu
decyzji odno$nie wiasciwej reakcji na zaistnialg sytuacje. W kolejnym kroku operator
uruchamia modut dystrybucji informacji, za posrednictwem ktérego moze sprecyzowaé

doktadnie tre$¢ komunikatu adresowanego do poszczegolnych grup adresatéw:
e CRTM - podejmowanie finalnej decyzji;

e operatorzy transportu publicznego — wdrozenie wybranych dziatan w reakcji na

zdarzenie;


https://www.crtm.es/images/videos/opticities.mp4
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o uzytkownicy ustug transportowych — informacja o zaistniatym zdarzeniu oraz
0 wdrozonych rozwigzaniach zastepczych (np. modyfikacja trasy przejazdu czy

uruchomienie linii zastepczej).

W  przypadku ostatniej z wymienionych grup odbiorcow, komunikaty sa
przekazywane za posrednictwem wielu kanaldow — m.in. paneli informacyjnych
zlokalizowanych na przystankach, na stronach internetowych, profilach spotecznosciowych

czy w aplikacjach mobilnych.

Odnoszac si¢ do kwestii znaczenia big data dla realizacji przedstawionego procesu
nalezy zwroci¢ uwage, ze gldowng korzyscia z zastosowania systemu pozwalajacego na ich
przetwarzanie jest generowanie informacji w czasie rzeczywistym co nabiera kluczowego
znaczenia przy reagowaniu na niespodziewane zdarzenia. Operator systemu/decydent
otrzymuje od razu wykaz polaczen wymagajacych wsparcia bez konieczno$ci manualnego
przegladania siatki polaczen, co byloby szczegdlnie czasochtonne i1 problematyczne
w konteks$cie multimodalno$ci obslugiwanego obszaru obejmujacego zardwno transport
kolowy jak 1 szynowy, na co naktada si¢ dodatkowo wymiar podmiotowy (kilkudziesigeciu
operatoréw prywatnych i1 publicznych). Podobnie jak w przypadku seulskiego TOPIS,
CITRAM nie ogranicza si¢ jedynie do wykorzystywania gromadzonych we wlasnym
zakresie danych dotyczacych transportu publicznego, ale centrum integruje takze informacje
pozyskiwane m.in. z systemu obstugujacego potaczenia alarmowe z nr 112, a takze
bezposrednio wspotpracuje z Dyrekcja Generalng ds. Ruchu (DGT) czy Rada Miasta
Madrytu.

Obok dziatan konsorcjum realizowanych na poziomie regionalnym podejmuje ono
réwniez inicjatywy na poziomie miejskim — w przypadku Madrytu o kluczowym znaczeniu
inteligentnej mobilnosci $wiadczy jej rola w Strategii Rozwoju Zréwnowazonego
Srodowiska Madryt 360. Podkresla si¢ W niej m.in. konieczno$é integracji réznych ustug
Z obszaru mobilnosci z wykorzystaniem innowacyjnych technologii (Madrid 360 2019).
W tym kontek$cie na szczegdlng uwage zastuguja wdrozenia rozwigzan typu mobility
as a service przez jednego z gtownych aktorow odpowiadajacego za transport autobusowy
w Madrycie tj. Empresa Municipal de Transportes de Madrid (w skrocie EMT Madrid).
Instytucja ta, wchodzaca rowniez w sktad konsorcjum CRTM, odpowiada za implementacje
przywotanej w strategii Madrid 360 koncepcji mobilnosci jako ustugi pozwalajacej na
potaczenie ustug $wiadczonych przez operatoréw publicznych i prywatnych, w tym narzedzi

informatycznych (np. aplikacji mobilnych) utatwiajacych uzytkownikom korzystanie
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z oferty roznych podmiotéw, ale takze dostarczajacych szereg informacji w czasie

rzeczywistym na temat obecnej sytuacji transportowej w miescie.

Dziatania z tego zakresu skupiaja si¢ wokot testowanej od 2019 r. przez EMT Madrid
aplikacji MaaS Madrid (Bernardo 2019), ktora docelowo ma laczy¢é w sobie szereg
funkcjonalnosci takich jak proponowanie wariantdw tras przejazdu z uwzglednieniem
preferencji uzytkownikéw (niska emisja zanieczyszczen, dbanie o zdrowie, czas dotarcia do
celu czy najnizsza cena). Biorgc pod uwage zalozenie wlaczenia w ekosystem
kilkudziesigciu operatorow reprezentujacych dziesie¢ réznych kategorii sSrodkow transportu
(m.in. autobusy, pojazdy szynowe, skutery, elektryczne hulajnogi i samochody, car-sharing,
car pooling etc.) stanowi to duze wyzwanie technologiczne i logistyczne. Jednym
Z najbardziej skomplikowanych elementoéw tego systemu jest system ptatnosci EMTPay,

ktory automatycznie kalkuluje 1 pobiera optate z poszczegolnych etapéw podrozy.

Wyzwanie, ktorego podj¢to si¢ EMT Madrid nalezy uzna¢ za wazne z punktu
widzenia nie tylko wygody w planowaniu podrézy czy zwigkszenia dostgpnosci
I popularno$ci  oferty multimodalnej w  Madrycie, ale rowniez decydentow
odpowiedzialnych za polityke mobilnosci w miescie. Przy zalozeniu, ze tego typu aplikacja
stanie si¢ rekomendowana przez operatora i zarejestruje si¢ w niej znaczna cze$¢ 0soOb
korzystajacych w miescie z roznych srodkéw transportu, wiedza pozyskana na podstawie
danych dotyczacych korzystania z ustug przez jej odbiorcow pozwoli na znacznie lepsze
dostosowanie oferty do ich potrzeb. Jednocze$nie wladze miasta pozyskaja dzigki
elementom ekosystemu zwigzanym z przetwarzaniem big data (analizy danych, wzorce
mobilnosci, predykcja popytu) szereg informacji ulatwiajacych skuteczniejsze
podejmowanie decyzji w takich kwestiach jak ksztaltowanie cen i dostgpnos¢ ustug w taki
sposob, aby np. sktoni¢ uzytkownikow do zdrowszego stylu Zycia czy ograniczenia emisji

zanieczyszczen w zgodzie z przyjeta strategia miejska Madrid 360.

Gandawa

Zaprezentowane przyktady dobrych praktyk w zakresie projektowania
inteligentnych systemoéw transportowych w Seulu 1 Wspolnoty Madrytu dotyczyty bardzo
duzych metropolii dysponujacych pokaznym budzetem oraz zapleczem technologicznym,
co moze stanowi¢ powazng barier¢ przy probie chocby czesciowego transferu wybranych
rozwigzan do badanych polskich miast. Z tego wzgledu przedstawiono rowniez jedng
Z najnowszych inicjatyw adresowanych do matych i srednich miast realizowanych w ramach

inicjatywy Unii Europejskiej pod nazwa Urban Innovative Actions. Projekt TMaaS — Traffic
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Management as a Service zostat uruchomiony w lutym 2018 r. Liderem tego przedsigwzigcia
jest Miasto Gandawa, drugie najwicksze pod wzgledem liczby ludnosci w Belgii
(ok. 260 tys. mieszkancow?). Jego wladze postanowily podja¢ probe stworzenia
innowacyjnego inteligentnego systemu transportowego, ktory bytby lepiej dostosowany do
potrzeb $rednich miast, ale jednocze$nie obejmowat tak kluczowe obecnie funkcjonalno$ci
jak uwzglednienie zréznicowanych $rodkow transportu (multimodalno$¢) czy panel
zarzadczy pozwalajacy decydentom na szybkie podejmowanie decyzji w przypadku
zaistnienia naglych nieoczekiwanych zdarzen, a uzytkownikom na sprawdzanie aktualnej
sytuacji transportowej. Biorac pod uwage kompleksowos¢ tego przedsiewzigcia w stosunku
do ograniczonych mozliwosci, miasto zdecydowano si¢ na zbudowanie szerokiego
konsorcjum obejmujacego duze prywatne firmy dostarczajace technologie (TomTom oraz
Be-Mobile), mate i $rednie firmy (WAYLAY NV), instytucje naukowo-badawcze
(Uniwersytet w Gandawie oraz Katolicki Uniwersytet Lowanski), jak rowniez European
Passenger Federation reprezentujaca uzytkownikow miejskich uslug transportowych
(Semanjski, Gautama i Hendrikse 2019, s. 2). Kart¢ informacyjng tej dobrej praktyki

przedstawiono w tabeli 16.

Tabela 16. Karta dobrej praktyki — Gandawa

Miasto: Gandawa Panstwo: Belgia

Podmiot zarzadzajacy: Miasto Gandawa Partnerzy:

(City of Genth) — Wydziat Zarzadzania WAYLAY NV, NVMB, TomTom

Ruchem Development Germany GmbH, BARCO n.v,

Be-MobileTech NV, Buro Bloom, Ghent
University, KU Leuven, European Passengers
Federation

E

Gléwne funkcjonalnosci:

komunikaty ostrzegawcze na predefiniowanych trasach;

dynamiczne pozycjonowanie pojazdéw oraz rozmieszczenie POI na mapie;
generowane w czasie rzeczywistym i historycznie kluczowe wskazniki efektywnosci;
natychmiastowy wglad w zdarzenia w ruchu drogowym,;

monitorowanie zasobow i alarmowanie w przypadku wystapienia odchylen od normy;
edytor danych;

dwustronna komunikacja z interesariuszami;

modyfikowalny panel zarzadczy dla decydentow.

4 Choé¢ Gandawa pod wzgledem ludnoéci jest dwukrotnie mniejszym miastem od najmniejszego pod tym
wzgledem badanego Poznania, to nalezy uwzgledni¢ fakt, ze w ramach opisanego dalej programu ,,miast
replikujacych” TMaaS zostanie pilotazowo wdrozony takze w Antwerpii. Jest ona najwigckszym miastem
belgijskim pod wzgledem liczby ludno$ci (529 tysigcy mieszkancow w 2020 r., a wiec porownywalnie do
Poznania).
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Miasto: Gandawa | Paistwo: Belgia

Glowne zrédla informacji:

https://drive.tmaas.eu — strona internetowa projektu Traffic Management as a Service

z rozbudowang dokumentacja dotyczaca tej inicjatywy (15.04.2020 r.).
https://uia-initiative.eu/en/uia-cities/ghent — karta projektu na stronie Urban Innovative Actions
(15.04.2020 r.).

Semanjski, Gautama i Hendrikse (2019).

Grandsart et al. (2019).

Hendrikse i Leonard (2019).

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie wskazanych zrodet.

Tworcy TMaaS juz na samym poczatku projektowania narzedzia postanowili wyjs¢
od analizy potrzeb docelowych uzytkownikéw, wyodrebniajac ich trzy gtowne grupy:
decydentow odpowiedzialnych za polityke transportowa, zarzadcow ruchu, obywateli oraz
przedstawicieli szerszego grona interesariuszy (lokalne firmy, operatorzy transportowi,
eksperci ds. mobilnosci etc.). Z perspektywy niniejszej pracy warto odnies¢ si¢ do sposobu
zaangazowania pierwszej z wymienionych grup. Zesp6t projektowy dokonat analizy desk-
research oraz przeprowadzil wywiady z decydentami z sze$ciu miast. W tych ostatnich

skupiono si¢ na takich kwestiach jak (Grandsart et al. 2019, s. 106):

e funkcjonowanie centrum zarzadzania ruchem i miejskie polityki dot. mobilnosci;

e wykorzystywane narzedzia informatyczne;

e pozyskiwane zrddta danych, sposob ich przetwarzania oraz generowanie informacji
wynikowych;

e rozwigzania organizacyjne i operacyjne;

e modele biznesowe (sposob 1 poziom finansowania, mozliwos¢ generowania zysku);

e dalsze plany dotyczace rozwoju inteligentnego systemu transportowego.

W wyniku przeprowadzonego badania udalo si¢ zdiagnozowaé nastgpujace

problemy decydentow i operatorow systemu zarzadzania ruchem (Ibidem, s. 110-111):

e ograniczanie si¢ w znacznej mierze do gromadzenia danych pozyskiwanych
Z elementéw infrastruktury, zamiast przemieszczajacych si¢ pojazdéw czy
uzytkownikow;

e trudnosci z wdrazaniem nowych rozwigzan (ograniczona dostepnos¢ 1 jakos¢ danych,
ochrona danych, watpliwosci odnos$nie korzysci, problemy zarzadcze dotyczace
np. wspodlpracy roznych podmiotoéw);

e na rynku dominujg kompleksowe i kosztowne rozwigzania adresowane do duzych
miast, podczas gdy decydenci preferuja metode ,,drobnych krokow”, a najwicksze

wyzwanie stanowi dla nich zrobienie ,,pierwszego kroku”.


https://drive.tmaas.eu/
https://uia-initiative.eu/en/uia-cities/ghent
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W efekcie tak zdiagnozowanych problemoéw i1 wynikajacych z nich oczekiwan,
opracowano koncepcj¢ narzedzia TMaaS. Rozwigzanie to zostalo wdrozone pilotazowo
w drugiej potowie 2019 r. i jest stopniowo dopracowywane w oparciu o otrzymywane
wsparcie ze strony uzytkownikow.

Schemat ten prezentuje do$¢ typowy proces rozpoczynajacy si¢ gromadzeniem
danych dotyczacych zarowno réznych §rodkéw transportu, jak i zewnetrznych czynnikéw
majgcych wpltyw na mobilno$¢ (np. warunki atmosferyczne). To co wskazywane jest przez
tworcOw architektury catego systemu jako jej innowacyjnos¢ to: elastyczno$é w zakresie
dostosowania do obecnie wykorzystywanych narzedzi w obszarze zarzadzania transportem,
polityki otwartych danych czy dostepnej infrastruktury wyposazonej w czujniki mogace
zasila¢ w czasie rzeczywistym TMaaS. Przejawia si¢ to w dwoch aspektach. Po pierwsze,
narzedzie zostato skonfigurowane tak, aby mogto pracowac na jak najszerszym zakresie
zroznicowanych formatow danych (np. DATEX, JSON etc.) z mozliwo$cig integracji
kolejnych popularnych formatow w miar¢ potrzeb. Po drugie, na etapie przetwarzania
danych weryfikowany jest rodzaj licencji, ktérej podlegaja i na tej podstawie sg one
opracowywane i udostgpniane (np. w zanonimizowanej formie lub tylko autoryzowanym
uzytkownikom). Jest to szczeg6lnie istotne biorgc pod uwage komercyjnych partneréw
zaangazowanych w projekt oraz potencjalne wrazliwe dane gromadzone od uzytkownikow.
(Semanjski, Gautama i Hendrikse 2019). Automatyzacja tego procesu jest istotna z punktu
widzenia wsparcia decydentow poprzez dostarczenie im dostosowanych do ich potrzeb

wynikow analiz bazujacych na optymalnie wykorzystywanych zrodtach danych.

Jednym z zatozen przyswiecajacych projektowi poswigconemu TMaaS bylo
przetestowanie go rowniez w innych miastach niz Gandawa. Z tego wzglgdu uruchomiono
program Replicator Cities, w ramach ktoérego mogly zglasza¢ si¢ miasta zainteresowane
przeprowadzeniem takiego pilotazu u siebie. Finalnie wyloniono trzech partnerow:
Antwerpie (Belgia), Duran (Ekwador) oraz Southwark (Wielka Brytania — dzielnica
Londynu). Replikujace miasta mogly nieodptatnie zaimplementowaé — przy wsparciu
zespotu TMaaS — dostosowany do ich potrzeb 1 mozliwos$ci panel zarzadczy systemu wraz

Z towarzyszacymi mu rozwigzaniami dotyczacymi m.in. przetwarzania danych.

Problemem w przypadku tej inicjatywy jest ograniczona skala projektu i jego budzet.
Patrzac na obecne tendencje, coraz wigkszego znaczenia nabiera uwzglednienie w ramach
zintegrowanego inteligentnego systemu transportowego mobilnej aplikacji adresowanej

przede wszystkim do uzytkownikéw koncowych, ktorzy mogliby za jej posrednictwem
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np. planowac¢ tras¢ w trakcie podrozy czy otrzymywaé powiadomienia np. 0 zmianach
w organizacji ruchu. TMaaS skupia si¢ jednak na narz¢dziu dostepnym z poziomu strony
internetowej, co z punktu widzenia decydentow i operatoréw stanowi przede wszystkim
ograniczenie w zakresie informowania o naglych zdarzeniach — musza w tej sytuacji

korzysta¢ z innych kanatow, np. portali spoleczno$ciowych czy powiadomien smsowych.

Podsumowujgc TMaaS jest interesujaca inicjatywa, ktéra cho¢ nie udostgpnia czesci
funkcjonalnosci oferowanych przez bardziej zaawansowane komercyjne narzgdzia ICT, to
stanowi interesujacg alternatywe dla miast dysponujacych mniejszymi mozliwosciami
finansowymi, organizacyjnymi i technicznymi oraz przede wszystkim stawiajacych dopiero
pierwsze kroki w obszarze zastosowania inteligentnych systemoéw transportowych do
biezacej, kompleksowej koordynacji tego obszaru zarzagdzania miastem. Moze ona w efekcie
stanowi¢ swoisty ,,poligon do$wiadczalny” pozwalajacy na weryfikacje potencjatu
organizacji do implementacji bardziej rozbudowanych rozwigzan w przysztosci oraz

rozpoznanie barier w realizacji tego typu przedsigwzig¢.

3.5. Potencjalne korzys$ci wynikajace z zastosowania analiz big data

Po przedstawieniu zalozen analizy big data oraz przykladow wykorzystania jej
W praktyce m.in. w obszarze zarzadzania miastem warto przeanalizowac potencjalne
korzysci wynikajace z zastosowania tych nowych rozwigzan. Poczynajac od najbardziej
ogolnych konkluzji wydaje si¢, ze analize big data mozna uzna¢ za potencjalne remedium
na wskazywany przez J. Kooimana negatywny wptyw dynamiki (dzigki pozyskiwaniu
i analizie danych w czasie rzeczywistym, dazeniu do osiggniecia jak najmniejszych
op6znien), kompleksowosci 1 zroznicowania (dzigki agregowaniu i porownywaniu danych
pozyskanych z réznych zrodet i dotyczacych roznych obszaréw oraz prezentowaniu ich
W jak najbardziej uproszczonej formie) otoczenia na realizacj¢ procesow decyzyjnych

w administracji publicznej.

Dla lepszego zobrazowania tego zagadnienia w tabeli 17 zaprezentowano
najwazniejsze korzysci z analizy big data w ujeciu podmiotowym. Nalezy bowiem pami¢tac,
ze cho¢ wiele z przedstawionych wczesniej przyktadow skupia si¢ na poprawie
mechanizmow zarzgdzania miastem, to kluczowe z punktu widzenia interesu publicznego
jest to, w jaki sposob przekladajg si¢ one na zycie obywateli. Nie pominigto w tym

zestawieniu rowniez przedsigbiorcow, cho¢ ze wzgledu na problematyke niniejszej
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dysertacji wickszy nacisk bedzie potozony na administracje publiczng oraz obywateli.
Jednocze$nie przyjeto w nim wigkszy poziom ogdlnosci — bez wskazywania profitow
np. dla poszczegdlnych polityk publicznych.

Tabela 17. Najwazniejsze Kkorzysci wynikajace z zastosowania analizy big data w ujeciu
podmiotowym

Korzys$ci dla administracji Korzysci dla spoleczenstwa Korzysci dla
publicznej przedsiebiorcow
¢ dodatkowa wiedza o lepiej dostosowane do dodatkowa wiedza
wynikajaca potrzeb obywateli ustugi wynikajaca

z gromadzonych
dotychczas danych,

e mniejsze koszty realizacji
badan (w poréwnaniu,
np. z gromadzeniem
informacji metoda
srodowiskowq),

¢ silniejsza legitymizacja
podejmowanych decyzji
(w duchu polityk

i produkty (oferowane
zaréwno przez sektor

publiczny, jak i prywatny),

e tanszy lub bezptatny

dostep do niektorych ustug
oferowanych przez sektor
prywatny (forma ptatnosci
sa gromadzone przez
ustugodawce dane na
temat uzytkownikow).

z gromadzonych danych
na temat klientéw i ich
preferencji,

mozliwo$¢ uzyskania
korzysci ze sprzedazy
posiadanych danych, ktore
moga zosta¢ wykorzystane
do analizy,

skuteczniejsza
optymalizacja

publicznych opartych na
dowodach),

e lepsza alokacja zasobow
publicznych, dzigki
skuteczniejszemu

wykorzystywanych
zasobow, dzigki
mozliwosci pomiaru ich
zuzycia i zwiazanego

Z tym zapotrzebowania,

wskazywaniu obszaréw e tworzenie si¢ nowego
wymagajacych rynku firm
interwenciji, wyspecjalizowanych

w analizie big data, czy
W opracowywaniu
dedykowanych im
narzedzi itp.

o skuteczniejsze
prognozowanie w oparciu
0 zgromadzone dane
(m.in. ekstrapolacja
trendow).

Zrédto: opracowanie wiasne.

Wsrod najwazniejszych korzysci, z punktu widzenia osob podejmujacych decyzje
w administracji publicznej, nalezy wymieni¢ uzyskiwanie nowej wiedzy z gromadzonych
dotychczas danych. Oznacza to, ze jedynym istotnym kosztem w tym przypadku jest koszt
odpowiedniego oprogramowania do przetwarzania pozyskiwanych do tej pory danych przy
wsparciu analitykow danych, ktérzy doradza w jaki sposob mozna osiggnac lepsze rezultaty
dzieki np. potaczeniu réznych baz, czego dowodem moze by¢ przytoczony wczesniej
przyktad dziatan podjetych przez nowojorska Business Integrity Comission. Warto zwrdcicé
uwage, ze przyjecie takiego rozumowania pozwala na uzyskanie dobrych wynikéw,
a jednoczes$nie jest znacznie bardziej efektywne kosztowo. Przed zastosowaniem analizy big
data czesto wykorzystywang praktyka byto przeprowadzanie wywiadow srodowiskowych

w celu uzyskania wiedzy na temat wystepujacych probleméw i potrzeb mieszkancow.
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To rozwigzanie jest zasadne, ale przede wszystkim w sytuacji, gdy badana grupa jest
stosunkowo niewielka. Zastosowanie nowych instrumentéw IT do przetwarzania duzych
wolumendéw danych przektada si¢ na znacznie mniejsze koszty krancowe niz tradycyjne
wywiady srodowiskowe. Dzigki skalowalnosci tych systemow znacznie latwiej rowniez
dostosowa¢ w krotkim czasie dostepne zasoby do aktualnych potrzeb: nie trzeba
przeprowadzaé czaso- i kosztochlonnych procedur zatrudniania nowych pracownikow,
a jedynie w przypadku zbytniego przecigzenia systemu komputerowego wynaja¢ na czas
realizowanego badania dodatkowy serwer. O wptywie takiego podej$cia na nauki spoteczne
I stosowane przez nie metody badawcze pisali np. M. Savage i R Burrows (2007) wskazujac

na zblizajacy si¢ kryzys socjologii empirycznej.

Spojrzenie na analiz¢ big data w kontekscie wsparcia decydentow jest rowniez
istotne ze wzgledu na problematyke legitymizacji wiladzy. W pierwszym rozdziale
wskazywano na znaczenie koncepcji polityk publicznych opartych na dowodach, czego
przejawem jest realizowana w Polsce reforma w zakresie oceny skutkéw regulacji.
Wykorzystywanie przez decydentow publicznych wynikow uzyskanych dzigki
przetwarzaniu zgromadzonych mozliwie obiektywnych danych zmniejsza ryzyko
kierowania si¢ przestankami o charakterze ideologicznym. Powoduje to z jednej strony
wzrost zaufania interesariuszy 1 tym samym wigkszg akceptacj¢ dla planowanych dziatan,
a z drugiej stanowi réwniez mocny argument w przypadku ziszczenia si¢ negatywnego
nieoczekiwanego scenariusza i pojawiajacych si¢ w takiej sytuacji oskarzen
0 np. niegospodarno$¢. Jednoczesnie zmniejsza si¢ zagrozenie wystapienia problemu
niewlasciwej alokacji §rodkéw publicznych, gdyz analiza wieloletnich skorelowanych ze
soba danych znacznie poprawia jako$¢ przygotowywanych prognoz w stosunku do sytuacji,
w ktorej bazuje si¢ jedynie na opiniach ekspertow czy ogdlnych wskaznikach dotyczacych
sytuacji spoteczno-gospodarczej. Jednym z powodow, dla ktorych mozna uzyskad
doktadniejsze prognozy jest zmiana filozofii w podejSciu do uwzglgdnianych danych —
zamiast ogranicza¢ si¢ do niewielkiej proby badawczej lub stara¢ si¢ uwzgledni¢ jak
najwigksza jej czg$¢ z pominigciem rekordow odbiegajacych od przyjetego zakresu
wartosci, analizy big data pozwalaja na wykorzystanie zasady ,,N = calos¢”. W efekcie
pozwala to na dostrzezenie zwigzkéw oraz szczegotow, ktore mogly zosta¢ dotychczas
pomini¢te w trudnym do opanowania zalewie informacji (Mayer-Schonberger i Cukier

2014, s. 44-45).
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Wskazane korzysci dla administracji publicznej w znacznej mierze przektadaja si¢
na kluczowa warto$¢ dodang z perspektywy obywateli w postaci lepiej dostosowanych do
ich potrzeb ustug i produktow. Warto zwrdci¢ uwage, ze korzys¢ ta wynika takze ze
stosowania analiz big data przez podmioty reprezentujace sektor prywatny. Dzigki
gromadzeniu zréznicowanych danych na temat poszczegdlnych jednostek, a nastgpnie ich
przetwarzaniu osoby posiadajace dostep do tych baz sa w stanie z wicksza doktadnoscia
oszacowac jakie sg ich oczekiwania i jakie w zwigzku z tym nalezy podja¢ dziatania w celu
zrealizowania na ich rzecz odpowiedniego $§wiadczenia. Jednym z bardziej wyrazistych
przyktadéw implementacji tej idei w praktyce jest obszar ochrony zdrowia. Jeszcze
kilkadziesiat lat temu diagnozowano pacjentdw, a nast¢pnie dostosowywano odpowiednig
metode leczenia w oparciu o szacunkowg wiedzg, jakie podejScie okazywato si¢
W przeszio$ci najbardziej skuteczne dla wigkszos$ci chorych zmagajacych si¢ z podobnym
schorzeniem. Takie podejscie wigzato si¢ ze stosunkowo duzym ryzykiem, ze w danym
przypadku terapia okaze si¢ nieskuteczna lub wrecz przyczyni si¢ do wystgpienia powiktan.
Dlatego z czasem, wraz ze wzrostem do$wiadczenia lekarzy, lepsza wymiang wiedzy
wynikajaca np. z ulatwienia przeptywu informacji, a takze rozwini¢ciem metod badawczych
I analiz statystycznych, mozliwe bylo wskazanie coraz wickszej liczby cech
charakterystycznych determinujacych koniecznos¢ modyfikacji sposobu leczenia danej
grupy pacjentow. Cho¢ dzigki temu poprawita si¢ skuteczno$¢ terapii, to dopiero
wykorzystanie najnowszych rozwigzan z zakresu analizy danych wywotato prawdziwa
rewolucje. Przykladowo, naukowcy wiedzieli, ze wykorzystywany w terapii raka piersi
Tamoxifen byt skuteczny w 80%. Dzi¢ki doktadniejszym badaniom i analizie big data udato
si¢ ustali¢, ze jest w 100% skuteczny w 70-80% przypadkow, a w pozostatych nie wywotuje
pozadanych rezultatow. W potaczeniu z wykorzystaniem markeréw genetycznych lekarze
sa w stanie stwierdzi¢ czy dla konkretnej pacjentki ta forma leczenia okaze si¢ skuteczna,
czy konieczne jest poszukiwanie alternatywnego rozwigzania. W przypadku terapii
nowotworowych — gdzie od szybkiego dopasowania kuracji zalezy ludzkie zycie — jest to
szczegoblnie istotne. Uzyskanie takiej doktadnosci wynika z catkowitej zmiany podejscia do
wykorzystania danych — nie przeprowadza si¢ jedynie prob na okreslonej probie badawczej,
ale dzieki zastosowaniu algorytmow i sztucznej inteligencji jesteSmy w stanie odpowiedzie¢
na pytanie jaki sposob leczenia jest skuteczny dla konkretnego pacjenta (O’Reilly et al. 2012,
s. 85-86). Korzysci dla obywateli wynikajace z dostosowania ustug publicznych do ich
potrzeb mozna zaobserwowa¢ takze w innych obszarach, z ktorych czg¢$¢ przedstawiono

w poprzednim podrozdziale. Jak wskazujg E. Al. Nuaimi, H. Al Neyadi oraz M. Nader
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(2015, s 8), na gruncie inteligentnego miasta mozliwe jest lepsze dopasowanie podazy do
popytu zglaszanego w czasie rzeczywistym przez odbiorcoOw energii elektrycznej, ale
rowniez przy wykorzystaniu narzedzi pozwalajacych na nanoszenie na biezaco réznych
informacji na wirtualne mapy identyfikowanie obszaro6w problemowych. Na tej podstawie
mozna przewidzie¢ np., w ktore miejsce nalezy wysta¢ dodatkowe patrole policji, zeby
zapewni¢ bezpieczenstwo mieszkancom. W zyciu codziennym dostosowanie ustug do
indywidualnych potrzeb najlatwiej dostrzec W serwisach spoteczno$ciowych, np. na
Facebooku, w ktorych to prezentowane informacje sg selekcjonowane przez odpowiednio
zaprogramowane algorytmy bazujace na przesztych preferencjach — podobne rozwigzania

wystepuja w wielu produktach oferowanych przez sektor prywatny (Rudder 2014).

Dodatkowe profity zwigzane z rozpowszechnieniem analiz big data wynikaja
z faktu, ze coraz wigcej podmiotéw dostrzega wymierne korzysci finansowe z wnioskow
wyciaggnigtych na ich podstawie. Najlepiej swiadczy o tym funkcjonowanie platformy do
handlu i wymiany posiadanymi danymi. Przyktadem takiego rozwigzania jest serwis BDEX
(http://www.bigdataexchange.com), za posrednictwem ktérego mozna dokonaé¢ zakupu
danych pozyskiwanych w czasie rzeczywistym z ponad pieciu tysigcy kategorii i dokonaé
ich analizy, sprzeda¢ generowane na biezaco dane na podstawie ustalonego przez siebie
cennika, a dodatkowo na podstawie dokonywanych transakcji opracowywana jest wartos¢
punktowa danych pozwalajgca na przeprowadzenie ewaluacji i ulatwiajgca dokonanie
wyboru sposrod bogatej bazy. Szybki rozwdj tego rynku i zwigzany z nim wzrost popytu na
dane dotyczace np. preferencji uzytkownikow przelozyt si¢ na warto$¢ tych danych.
To z kolei przetozyto si¢ na korzys¢ dla spoteczenstwa w postaci mozliwosci nieodptatnego
korzystania z zaawansowanych produktow bez koniecznosci ptacenia za nie pienigdzmi.
W zamian za to prawdziwa walutg staly si¢ dane dostarczane przez uzytkownikow.
Najlepszym przyktadem takiego rozwigzania jest mozliwo$¢ korzystania z przegladarki
internetowej 1 innych podstawowych ustug firmy Google (Gmail, Google Drive, Google
Maps etc.). Pozyskiwane za posrednictwem tych aplikacji dane s3 nastepnie
wykorzystywane przez amerykanskiego potentata m.in. do skuteczniejszego
dopasowywania reklam w ramach komercyjnych ustug Ad Words, Google Offers czy
Google Shopping, co bezposrednio przektada si¢ na wzrost zainteresowania ze strony
reklamodawcow 1 tym samym zwigkszenie przychodow (Russell 2015, s. 121). Innym

ciekawym przyktadem sg dostawcy telewizji kablowej, ktorzy oferuja znizki abonamentowe
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w zamian za wyrazenie zgody na przekazanie informacji na temat wybieranych stacji

telewizyjnych do dostawcy wyszukiwarki internetowej (Sathi 2012, s. 44).

Przedsigbiorcy najszybciej dostrzegli ogromny potencjat tkwigcy w zastosowaniu
w praktyce gospodarczej analiz big data. Z tego wzgledu na rynku wydawniczym
dostepnych jest sporo publikacji poswigconych sposobom monetyzacji uzyskiwanej przy ich
pomocy wiedzy w celu wypracowania zysku. Najcze$ciej pojawiaja si¢ w nich przyktady
wielkich potentatow branzy IT jak Google czy Facebook, ktore wykorzystuja gromadzone
dane, przetwarzajac je w celu zapewnienia jak najlepszego do$wiadczenia osobom
korzystajacym z ich internetowych ustug. Jedna z koronnych egzemplifikacji korzysci dla
przedsiebiorcow zwigzanych z pozyskaniem dodatkowej wiedzy wynikajacej
z gromadzonych danych na temat klientéw 1 ich preferencji jest globalny sukces firmy
Amazon. Stat si¢ on mozliwy dzigki implementacji inteligentnego systemu rekomendacji
pozwalajagcego na stosowanie marketingu ukierunkowanego poprzez przesytanie
uzytkownikom indywidualnych propozycji bazujacych na ich decyzjach zakupowych.
Amazon wykorzystuje algorytmy pozwalajace na ekstrakcje cze$ciowo ustrukturyzowanego
tekstu ze stron internetowych poszczegolnych produktoéw i jego kategoryzacje. Uzytkownicy
oceniaja poszczegdlne produkty, co pozwala systemowi na odkrycie ich preferencji
W oparciu o algorytmy uczenia si¢ (Baesens 2014, s. 184). Rozwigzanie to bazuje na technice
tzw. collaborative filtering, zwanej rowniez social filtering. Zaktada ona generowanie
rekomendacji w oparciu o opinie innych uzytkownikow i moze wystgpowaé w wariancie
bazujacym na uzytkownikach (rekomendowanie w oparciu o opinie uzytkownikow
0 podobnych preferencjach) lub na przedmiotach (rekomendacje na podstawie dokonanych
przez uzytkownika ocen podobnych przedmiotow). W praktyce wyniki poréwnania sg
opracowywane w oparciu 0 macierz podobienstwa (lbidem, s. 176-177). Informacje
pozyskiwane dzigki analizie danych na temat preferencji uzytkownikéw pozwolity réwniez
firmie Amazon na rozwinigcie prowadzonej dziatalnosci. Przyczynily si¢ one do
zbudowania silnej pozycji firmy na rynku e-bookéow z flagowym czytnikiem Amazon
Kindle, a p6zniej rowniez tabletem Amazon Kindle Fire czy ustugg telewizji na Zyczenie

(Russell 2015, s. 123).

Sposréd pozostatych, nie mniej istotnych korzysci z perspektywy przedsigbiorcow,
warto wskaza¢ na przytoczong wczesniej mozliwo$¢ uzyskania dochodoéw ze sprzedazy
gromadzonych danych, np. za po$rednictwem internetowych rynkow wymiany danych.

Analiza big data moze takze przetozy¢ si¢ na znaczne oszczgdnos$ci w ramach prowadzonej
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dziatalno$ci poprzez skuteczniejsza optymalizacj¢ wykorzystywanych zasobow, dzigki
mozliwo$ci pomiaru ich zuzycia i zwigzanego z tym zapotrzebowania. Dowodem moze by¢
w tym przypadku zastosowanie przez amerykanskie przedsiebiorstwo kolejowe Union
Pacific Railroad (UPR) czujnikow analizujacych w czasie rzeczywistym stan kot oraz innych
kluczowych komponentow taboru. Juz przeszio dekade temu w 2012 r. UPR przetwarzato
dziennie $rednio 20 milionéw odczytéw z sensorow zainstalowanych w przeszio trzech
tysigcach lokomotyw 1 wagondéw, w wyniku czego udalo si¢ ograniczy¢ o 75% liczbe

wykolejen wynikajacych ze zuzycia tych elementow (Barlow 2015, s. 41).

Nalezy réwniez zwrdci¢ uwage na fakt, ze w efekcie ekspansji nowych technologii
w zakresie analizy danych utworzyt si¢ nowy rynek dla firm wyspecjalizowanych w analizie
big data, opracowywaniu dedykowanych im narzedzi itp. Wedlug raportu McKinsey
Institute z 2011 r., dzigki rozwojowi tego obszaru gospodarki w samych Stanach
Zjednoczonych powstaje prawie dwiescie tysiecy nowych stanowisk dla analitykow danych,
a poltora miliona menedzeréw musi zwigkszy¢ swoje kompetencje w tym zakresie dla
wykorzystania pelnego potencjatu big data (Manyika et al. 2011). Z kolei jak wskazywat
juz w 2016 r. raport World Economic Forum pt. Future of Jobs prognozujacy przyszte
zmiany na rynku pracy w wyniku m.in. majacej miejsce rewolucji technologicznej, znacznie
zwigkszy si¢ popyt na analitykow danych oraz producentoéw oprogramowania i to nie tylko
w branzy ICT, ale takze w innych: ustug finansowych i inwestycyjnych, mediow, rozrywki
i informacji czy mobilnosci (World Economic Forum 2016, s. 16). W najnowszej edycji
raportu z 2023 r. wdrazanie nowych technologii wciaz pozostaje kluczowym czynnikiem
transformacji biznesu, a wsrdod najpopularniejszych rozwigzan z tego zakresu wedtug
przewidywan znajdg si¢ te wykorzystujace big data, obliczenia chmurowe oraz sztuczng

inteligencj¢ (World Economic Forum 2023b, s. 5).

3.6. Zagrozenia dotyczace wykorzystywania analiz big data®

Przedstawione w poprzednim podrozdziale korzysci wydaja si¢ sugerowac, ze nalezy
jak najszerzej wykorzystywa¢ analizy big data czy to w administracji publicznej, czy
w sektorze prywatnym. Nalezy jednak wzia¢ pod uwage fakt, ze zastosowanie w praktyce

tych innowacyjnych rozwigzan niesie ze sobg rowniez szereg ryzyk, ktorych nie nalezy

% Fragmenty tego podrozdziatu zostaly opublikowane w Oramus (2019).
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bagatelizowac. Najwazniejsze zagrozenia przedstawiono w tabeli 18, podobnie jak

w przypadku korzysci w ujeciu podmiotowym.

Tabela 18. Najwazniejsze zagrozenia wynikajace z zastosowania analiz big data w ujeciu
podmiotowym

Zagrozenia dla administracji | Zagrozenia dla spoleczenstwa Zagrozenia dla

publicznej

przedsiebiorcow

przywiazywanie w procesie
decyzyjnym nadmiernej
wagi do analiz
statystycznych,

Z pomini¢ciem wiedzy
eksperckiej czy czynnikow
niemierzalnych,
manipulowanie
pozyskiwanymi danymi

w celu uzyskania
indywidualnych korzysci
przez decydenta,

ryzyko utraty gromadzonych
danych w wyniku awarii
sprzetu lub btedu
oprogramowania, co moze
sparalizowaé
funkcjonowanie danego
podmiotu.

ryzyko ujawnienia poufnych
danych na temat
uzytkownikow, ktore
znajduja sie wsrod
informacji gromadzonych na
ich temat,

zmniejszenie popytu na
prace na nizszych
stanowiskach
niewymagajacych wiedzy
specjalistycznej w wyniku
rozpowszechnienia robotow
1 aplikacji wykorzystujacych
zaawansowane algorytmy
uczenia si¢ bazujace na
analizie big data,

systemy rekomendacji czy
algorytmy odpowiedzialne
za profilowanie ushug pod
konkretnych uzytkownikow
przyczyniaja si¢ do
ograniczenia wolnosci
wyboru uzytkownikow,

a takze mogg powodowaé
nieracjonalne decyzje
zakupowe poprzez sztuczne
generowanie popytu.

ryzyko utraty gromadzonych
danych w wyniku awarii
sprzetu lub btedu
oprogramowania, co moze
sparalizowaé
funkcjonowanie danego
podmiotu.

Zrbdto: opracowanie wlasne.

Jednym z najczeSciej przytaczanych zagrozen zwigzanych z implementacja
systemOow do gromadzenia i przetwarzania danych na ich temat, jest ryzyko zwigzane
Z utratg prywatno$ci, ujawnieniem poufnych danych czy wrecz ich kradzieza przez
specjalizujace si¢ w cyberatakach grupy przestepcze. Warto w tym miejscu dokonad
rozrdznienia na zachowanie prywatnosci oraz bezpieczenstwa danych. Poprzez zachowanie
prywatnos$ci nalezy rozumie¢ dazenie do odpowiedniego gromadzenia, wykorzystywania
oraz dzielenia si¢ prywatnymi informacjami. Zachowanie bezpieczenstwa sprowadza si¢
natomiast do ochrony takich informacji przed ich utrata oraz niezamierzonym lub
nieautoryzowanym dostgpem, wykorzystywaniem oraz rozpowszechnianiem (Stewart et al.
2015, s. 103).
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W poszczegolnych panstwach stosowane sg roézne regulacje w zakresie ochrony
prywatnych danych — co istotne, r6znie podchodza do tego Unia Europejska przywigzujaca
duza wage do tej kwestii oraz Stany Zjednoczone, ktdre uwazane sg za jednego z gidéwnych
sprawcow erozji ochrony prywatnych danych na $wiecie, cho¢ w ostatnich latach mozna
dostrzec zwigkszenie $wiadomosci tego problemu ws$rod niektorych senatoréw czy
cztonkoéw Izby Reprezentantow. Dazenie do ujednolicenia prawodawstwa w tym zakresie
jest kluczowe w zwigzku z zacieraniem si¢ granic w dobie globalizacji i powszechno$ci
dostepu do internetu. Jednym z kluczowych probleméw zwigzanych z przetwarzaniem
danych w obrgbie sieci jest fakt, ze raz pozyskane i udostgpnione bardzo trudno jest
kontrolowa¢, a zatem réwniez zweryfikowa¢ do jakich celow sa wykorzystywane bez
wiedzy uzytkownikoéw (Craig i Ludloff 2011, s. 69-72). W celu zapewnienia poufnosci,
podmioty zajmujace si¢ przetwarzaniem i obrotem danymi osob prywatnych powinny
dokonywa¢ ich anonimizacji lub deidentyfikacji. Anonimizacja stanowi proces polegajacy
na nieodwracalnym usuwaniu tgcznikow miedzy konkretng osobg oraz szczegdtowymi
danymi na ich temat. Doklada si¢ w takim przypadku wszelkich staran, zeby nie bylo
mozliwe ponowne potaczenie tych elementéw. Na tym polega gtdéwna rdznica w stosunku
do deidentyfikacji, przy ktérej w odpowiednich kontrolowanych sytuacjach mozliwe jest
uzyskanie informacji na temat podmiotu be¢dacego zrodtem danych. Z tego wzgledu
znacznie bezpieczniejsza metoda jest anonimizacja, ale z kolei praktycznie uniemozliwia
ona poprawienie btedow wykrytych w bazie, co stanowi dodatkowe ryzyko (Berman 2013,
s. 229). Badanie przeprowadzone w Stanach Zjednoczonych wykazato, ze 91% dorostych
Amerykanow ,,zgadza si¢” lub ,,stanowczo si¢ zgadza” ze stwierdzeniem, ze konsumenci
utracili kontrole nad tym, w jaki sposob ich poufne dane sa zbierane i wykorzystywane przez
firmy (Stewart et al. 2015, s. 101), co wskazuje na konieczno$¢ rozwigzania tego problemu

na poziomie regulacji prawnych.

Kolejnym z zagrozen zwigzanych z rosngcym znaczeniem analiz danych jest
ograniczanie si¢ przez decydentéw jedynie do uzyskanej w ich wyniku wiedzy. Nalezy
pamietac, ze systemy stuzace do przetwarzania danych, wykorzystywane w nich algorytmy
czy sprzet, ktory obsluguja, moga by¢ zawodne. Stosowanie rozbudowanej architektury
pokroju przedstawionej na poczatku rozdziatu architektury lambda pozwala do pewnego
stopnia ograniczy¢ ryzyko uszkodzenia danych (Marz i Warren 2016), ale w dalszym stopniu
istnieje mozliwos¢ niewlasciwego zinterpretowania naplywajacych informacji. Swiadcza

0 tym tak btahe przyktady jak niewtasciwy sposéb interpretacji wizerunku ukazanego na
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obrazku przez algorytm Google, ale réwniez tragiczne w skutkach btedy pierwszych
samochodoéw autonomicznych. W 2016 r. oprogramowanie analizujace dane odczytywane
przez czujniki zainstalowane w samochodzie Tesla Model S pomylito biatg naczepe
18-kotowej cigzarowki z jasnym niebem i1 w efekcie nie podjeto manewru hamowania na
widok skrecajacej ciezarowki. Doprowadzito to do uderzenia w nig z petnag predkoscia,
zerwania dachu pojazdu, ktéry przebil si¢ pod naczepa i $mierci kierowcy. Dlatego
producenci samochodéw autonomicznych zwracaja uwage na koniecznos$¢ kontrolowania
przez kierowce sytuacji na drodze i trzymanie rgk na kierownicy (Yadron i Tynan 2016).
Ten skrajny przyktad pokazuje, ze niezbedne jest kazdorazowe zweryfikowanie rezultatow
przez osoby podejmujace decyzje w celu uniknigcia pojawienia si¢ niezamierzonych
negatywnych skutkéw. Dotyczy to w takim samym stopniu przedstawicieli sektora
prywatnego, jak i publicznego, gdyz bezgraniczne zaufanie do wynikéw analizy big data

moze mie¢ rownie niepozadany skutek w wielu obszarach, np.:

e ochrony zdrowia (niewtasciwy dobor metody leczenia lub rozdzielenia srodkow miedzy
poszczegolne podmioty $wiadczace ustugi na rzecz obywateli);

e bezpieczenstwa (autonomiczna komunikacja publiczna);

e pomocy spotecznej (niedostrzezenie specyficznych potrzeb mieszkancow z powodu
nieuwzglednienia ich w algorytmach decydujacych o konieczno$ci udzielenia

wsparcia).

Ponownie pojawia si¢ wiec takze kwestia nieprzystosowalnosci niektérych metod
badawczych wykorzystywanych w naukach przyrodniczych do sytuacji, z ktérymi borykaja
si¢ decydenci w obszarze nauk spolecznych, gdzie ztozono$¢ i zachodzenie na siebie
roznych, czasami niemierzalnych, czynnikow determinuje w istotny sposob ostateczny

rezultat.

Nadmierne przywigzywanie wagi do danych iloSciowych przez decydentéw,
Z pominigciem aspektow jakosciowych dostrzegalnych jedynie w ramach poglgbionej
analizy, moze takze wynika¢ z przyjetych przez osobe podejmujaca decyzje preferencji.
Ryzyko to wynika z opisanej wczesniej roli analiz big data jako elementu polityki opartej
na dowodach przyczyniajacej si¢ do legitymizacji dziatan podejmowanych przez
rzadzacych. Manipulowanie danymi (np. w postaci usuwania niepozadanych rekordow)
moze wigc przyczyni¢ si¢ do podjecia krokow, ktére w normalnych warunkach nie zostatyby
zaakceptowane przez interesariuszy (np. alokacja srodkow publicznych na okreslone cele).

Dotyczy to przede wszystkim sytuacji, w ktorych system jest zaprojektowany w sposob
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pozwalajacy na interakcje¢ z danymi i ich modyfikacje¢, a zatem w mniejszym stopniu dotyczy

to np. danych pozyskiwanych z nadajnikéw GPS (Russell 2015, s. 70).

Nalezy takze odnies¢ si¢ w tym miejscu do kosztéw zwigzanych z implementacja
rozwigzan z zakresu analizy big data. Cho¢ wérdd korzysci wymienianych w poprzednim
podrozdziale wskazano na mniejsze koszty np. przeprowadzania duzych badan spotecznych,
to trzeba pamigtaé, ze zastosowanie nowych technologii rowniez wiaze si¢ z konieczno$cia
zabezpieczenia odpowiednich $rodkéw. W przypadku mniejszych podmiotow,
niedysponujacych odpowiednim zapleczem infrastrukturalnym lub wykazujacych potrzeby
w tym zakresie incydentalnie, niewtasciwe dostosowanie narzedzi dostepnych na rynku do
specyfiki danego podmiotu moze by¢ nieefektywne kosztowo. Do tego niezbedne jest
podjecie dziatan zwigzanych z przeciwdziataniem negatywnym skutkom utraty danych
w wyniku awarii poprzez m.in. tworzenie kopii zapasowych. Trudno$ci stanowi jednak
odpowiednie dostosowanie poziomu zabezpieczeh do potencjalnych zagrozen przy
jednoczesnym uwzglednieniu racjonalnosci kosztowej danego rozwigzania. Dla uniknigcia
podobnych problemoéw, cze$¢ instytucji przechowuje kopie zapasowe na zewnatrz
organizacji, ale to z kolei zwigksza ryzyko kradziezy danych — w 2006 r. w stanie Oregon
365 tys. rekorddéw medycznych zostalo skradzionych przez pracownika odpowiedzialnego
za tworzenie ich kopii zapasowych w domu. Paradoksalnie, poszerzenie systemu o kopie
bezpieczenstwa moze wrecz zwigkszy¢ ryzyko wystgpienia awarii ze wzgledu na
zwigkszenie kompleksowosci catej infrastruktury (Berman 2013 s. 174-175). Przyktady te
pokazuja, ze nie istnieje jedno idealne rozwigzanie, ktdre zapewnitoby petng ochron¢ danych
gromadzonych na potrzeby analizy big data, a wraz ze wzrostem ich ilo$ci (a co za tym idzie
— warto$ci) wzrastajg takze koszty zwigzane z zapewnieniem ich odpowiedniego

zabezpieczenia.

Wsrod korzysci zwigzanych z rozwojem rynku big data wskazano na powstanie
wielu nowych miejsc pracy wynikajacych ze wzrostu zapotrzebowania na osoby zajmujace
si¢ analiza danych, a takze wyksztalcone w kierunku informatycznym ze wzgledu na
konieczno$¢ przygotowania 1 utrzymywania catej infrastruktury odpowiedzialnej za
pozyskiwanie, magazynowanie oraz przetwarzanie danych. Warto w tym miejscu ponownie
odnies¢ si¢ do raportu World Economic Forum pt. Future of Jobs, ktéry wskazuje takze na
negatywne zmiany na rynku pracy, ktorych nalezy spodziewac¢ si¢ w najblizszych latach
w zwigzku z rozwojem technologii. Rozw6j nowych technologii, z ktorymi w istotnym

stopniu powigzany jest obszar big data, moze przetozy¢ si¢, zdaniem respondentow,
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na umiarkowany spadek zatrudnienia w branzy wytwoérczej i produkcyjnej, a znacznie
bardziej dotkliwe skutki dotkng osoby pelnigce funkcje biurowe i administracyjne.
Przy czym nalezy pamigtaé, ze nie bedzie to tylko spowodowane rozwojem technologii
zastepujacych prace ludzka, ale takze tendencja do efektywniejszego wykorzystywania
zasobOw czy mniejszym popytem W starzejacych si¢ spoleczenstwach (World Economic
Forum 2016, s. 11-13). Najnowsza edycja tego raportu z 2023 r. zwraca jednak uwage na to,
ze w stosunku do 2020 r. znacznie spowolnil postep automatyzacji w biznesie — 0 zaledwie
1 pkt. proc. w stosunku do prognozowanych 14 pkt. proc. W kwestii zagrozonych zawodow
wcigz najwicksze obawy powinni odczuwaé pracownicy administracyjni, ale réwniez
ochroniarze czy tradycyjni handlowcy. Natomiast duze nadzieje sg wigzane ze wzrostem
zatrudnienia w edukacji, rolnictwie oraz cyfrowym handlu (World Economic Forum 2023b,
S. 6).

Analizujac obawy dotyczace coraz czestszego wykorzystywania narzgdzi do analizy
big data oraz technologii zwigzanych z tym nurtem (maszynowe uczenie si¢, internet rzeczy,
sztuczna inteligencja etc.) mozna odnie$¢ wrazenie, ze wynikajg one przede wszystkim
Z niewiedzy 1 trudnosci w ocenie w jakim stopniu faktycznie b¢da oddziatywaé na stope
zatrudnienia w poszczegdlnych branzach. Tak jak to miato miejsce w XIX w. w Anglii,
kiedy to luddysci niszczyli krosna sprzeciwiajac si¢ wptywowi rewolucji przemystowej na
zmiany na rynku pracy, tak teraz kolejna rewolucja technologiczna wywotuje podobnie
negatywne emocje. W praktyce trudno oceni¢ w jakim stopniu krytycy tych zmian maja racj¢
przywotujac czarne scenariusze. Wydaje si¢ jednak, ze zmiany technologiczne zaszly juz tak
daleko, ze nie ma odwrotu od tej §ciezki 1 nalezy dotozy¢ wszelkich staran, zeby podaz pracy
byla dostosowana do rosnacego popytu na wykwalifikowanych analitykow czy

informatykow.

Nie nalezy przy tym jednak lekcewazy¢ zagrozen zwigzanych z przetwarzaniem
danych 1 konieczne jest podjecie dziatan majacych na celu ograniczenie ryzyka ich
przechwycenia przez niepowotane osoby, a takze nadmiernego wykorzystywania przez duze
spotki takie jak Alphabet (w jego sklad wchodzi firma Google 1 inne powigzane z nig
podmioty) korzystajace z bardzo silnej pozycji na rynku i Z niewiedzy uzytkownikow ich
ustug. W odpowiedzi na to ostatnie zagrozenie konieczne jest przede wszystkim
wypracowanie regulacji prawnych na poziomie ponadnarodowym, ale nie nalezy na tej
podstawie bezrefleksyjnie podwazaé pozytywnego wplywu big data na szereg

wymienionych w tym rozdziale obszaréw. Wsrdd interesujacych kwestii budzacych obawy
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przeciwnikow tych technologii mozna wskazac takze na ograniczenie dostgpu do informacji
poprzez np. wykorzystywanie algorytmow, ktore dostosowuja wyswietlang zawarto$¢ do
profilu uzytkownika z pomini¢ciem informacji sprzecznych z jego pogladami (Orlinski
2013, s. 61-89) oraz wolnosci wyboru zwigzanej z coraz trudniejszym zrezygnowaniem
zushug przetwarzajagcych dane na temat uzytkownikdw, co wynika z ich prawie

monopolistycznej pozycji (Ibidem, s. 13-36).

3.7. Podsumowanie

W trzecim rozdziale dokonano przegladu najwazniejszych informacji dotyczacych
pojecia big data — zar6wno od strony teoretycznej, jak i praktycznej. Celem tych rozwazan
bylo nakreslenie kontekstu dotyczacego najnowszych rozwigzan w zakresie przetwarzania
ogromnych wolumenoéw danych w czasie rzeczywistym, z uwzglednieniem przyktadow
implementacji tego typu rozwigzan na przyktadzie réznych miast na $wiecie. Ze wzglgdu na
charakter niniejszej dysertacji potozono mniejszy nacisk na przedstawienie szczegdtow
technicznych poszczegodlnych narzedzi, a w wigkszym stopniu skupit si¢ na ukazaniu
praktycznych efektow wynikajacych z ich zastosowania zarowno w sektorze publicznym,
jak i prywatnym.

W pierwszym podrozdziale odwotano si¢ do r6znic w definiowaniu poj¢cia big data,
co wskazuje na niejednoznacznos¢ tego okreslenia. Postuzono si¢ w tym przypadku ujeciami
zaproponowanymi przez przedstawicieli Srodowiska akademickiego, prywatnych firm
zajmujacych si¢ analizg danych, jak 1 instytucji miedzynarodowych. Autor wskazat takze
kluczowe cechy big data i omowit jak rozszerzano je na przestrzeni ostatnich lat. Dla
lepszego zrozumienia zalezno$ci migdzy kluczowymi trendami w rozwoju technologii ICT

przywotano takze takie pojecia jak ,,uczenie maszynowe” czy ,,internet rzeczy”.

Ze wzgledu na problematyke niniejszej dysertacji, w kolejnym podrozdziale
osadzono koncepcje big data w kontekscie innowacyjnych koncepcji z nurtu zarzadzania
publicznego. Do najwazniejszej z nich zalicza si¢ bardzo spopularyzowana w ostatnich
latach idea inteligentnego miasta (smart city) i to wtasnie jej zostato poSwigcone najwigce;j
uwagi. Jednocze$nie wskazano, ze dzieki duzemu zainteresowaniu tym podejsciem do
zarzadzania miastem powstalo szereg zblizonych koncepcji takich jak digital city,
information city, czy knowledge city. Z kolei na poziomie wykraczajgcym poza zarzgdzanie

miastami, za szczego6lnie interesujacg uznano propozycje P. Dunleavy’ego pod nazwg digital
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era governance, ktora pokazuje w jaki sposob powinna zmienia¢ si¢ administracja publiczna
w kontekscie pojawiajacych si¢ nowych technologii wptywajacych na sposob swiadczenia
ustug publicznych. Rozwazania te uzupelniono o wzrost znaczenia zarzadzania danymi i ich

udoste¢pniania przez instytucje publiczne.

Nastepnie przedstawiono wybrane mig¢dzynarodowe przyktady ukazujace jak
w praktyce wyglada zastosowanie systeméw do analizy big data i w jaki sposob moga one
przyczyni¢ si¢ do uzyskania nowej wiedzy na temat zachodzacych zjawisk i w efekcie
zwigkszenia skutecznos$ci podejmowanych dziatan w obszarze zarzadzania miastem
i ustugami publicznymi. Egzemplifikacja ta jest szczegdlnie istotna z punktu widzenia

p6zniejszych pordwnan z dziataniami podejmowanymi przez zarzadcOw polskich miast.

W kolejnych podrozdziatach zestawiono najwazniejsze korzy$ci wynikajace
Z zastosowania omawianych rozwigzan w zakresie przetwarzania duzych wolumenéw
danych, a takze potencjalne zagrozenia, ktore moga pojawi¢ si¢ przy niewlasciwym ich
wykorzystaniu. Wérod tych pierwszych dokonano podziatu benefitow z punktu widzenia
administracji publicznej (np. lepsza alokacja zasobow publicznych), spoleczenstwa
(np. lepiej dostosowane ustugi do indywidualnych potrzeb) oraz przedsigbiorcow (np. lepsza
wiedza na temat preferencji klientow). Z kolei wérod zagrozen wskazano takie problemy jak
ryzyko ujawnienia poufnych danych dotyczacych poszczegélnych uzytkownikow
(np. w wyniku kradziezy przez hakerow lub awarii oprogramowania) czy bezrefleksyjne

zawierzanie uzyskanym wynikom analiz danych, niedostrzeganie ich ograniczen.
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ROZDZIAL 4. ZALOZENIA I METODYKA
PRZEPROWADZONEGO BADANIA

4.1. Wprowadzenie

Rozdziaty 1-3 zostaty po§wigcone teoretycznym rozwazaniom dotyczacym miejskiej
polityki transportowej, podejmowania decyzji z uwzglednieniem uwarunkowan zarzadzania
publicznego oraz upowszechnianiu wykorzystania analiz big data w zwiazku z rozwojem
technologicznym. W ramach niniejszego rozdziatu wiedza ptynaca z tych rozwazan zostanie
zastosowana do przedstawienia spojnej koncepcji badawczej, ktdra pozwoli na osiggnigcie

zatozonych celow dysertacji.

Kierujac si¢ dazeniem do uzytecznosci niniejszej dysertacji, W rozdziale
metodycznym postanowiono uwzgledni¢ histori¢ powstania badania (Silverman 2012,
s. 358-361). Pozwoli to na lepsze zrozumienie kontekstu przyjetych zatozen, a takze moze
stanowi¢ cenne uzupehnienie dla innych badaczy projektujacych wilasne analizy, ktorzy
chcieliby si¢ ustrzec problemoéw, na ktére napotkano. Stad ukazano swoiste ,,falszywe tropy”
(Alasuutari 1995), ktorych wczesne dostrzezenie 1 porzucenie pozwoli na uniknigcie
btednych decyzji i w rezultacie niepowodzenia catego projektu. PodejScie to jest szczegdlnie
uzasadnione w przypadku badan o charakterze jakosciowym (Silverman 2012, s. 358-361),
a ze wzgledu na przyjete zalozenia, to wlasnie ten typ badan zostal wykorzystany.
W praktyce uwzglednienie historii powstania badania oznacza, ze nie ograniczono si¢ w tym
rozdziale do surowego przedstawienia najwazniejszych elementéw procesu badawczego,
przyjetych poje¢ czy celow. Jest to zgodne z sugestiami metodologdw (Gibbs 2011, s. 163-
164) wskazujacych na problem ograniczonej obiektywnosci w przypadku realizacji badan
0 charakterze jakosciowym, ktérzy podkreslajag koniecznos$¢ refleksyjnego spojrzenia na
wszystkie jego etapy — od fazy projektowania, poprzez analiz¢ danych, po sporzgdzanie
raportu koncowego. Dlatego tez przywolywane sa rozwazania na temat przestanek jakimi
kierowano si¢ dokonujac doboru proby czy stopniowego zawezania zakrojonego
poczatkowo zbyt szeroko obszaru zainteresowania, co wigzalo si¢ z zagrozeniem dla

skutecznej realizacji catego przedsigwziecia.
Punkt wyj$cia dla dalszego wywodu poswieconego metodyce badania bedzie
stanowi¢ konceptualizacja najwazniejszych poj¢é, ktorych przejrzyste sformulowanie

pozwoli na uniknigcie niespdjnosci przy interpretacji uzyskanych wynikéw. Z tego wzgledu



143

przywotano w tym miejscu definicje, ktore wynikaja z rozdziatéw teoretycznych. Nastgpnie
zostaly przedstawione przyjete w niniejszej rozprawie doktorskiej cele, pytania badawcze
oraz hipotezy nakierowujace. Metody badawcze zostaly szerzej opisane w ramach czeSci
dotyczacej konstrukcji narzedzi badawczych stuzacych do gromadzenia danych (analizy
desk research oraz indywidualnych wywiadow pogtebionych — IDI) oraz analizy wynikow
badan (kodowanie). W ostatniej cz¢s$ci rozdzialu odwotano si¢ do kwestii zapewnienia

jakosci przeprowadzonych badan, a takze spetnienia standardow etycznych.

4.2. Konceptualizacja wykorzystanych w badaniu pojeé

W ramach rozdzialéw teoretycznych dokonano przegladu najwazniejszych pojec
dotyczacych problematyki miejskiej polityki transportowej, podejmowania decyzji oraz
koncepcji big data. W tym miejscu doprecyzowano najwazniejsze z nich, aby lepiej osadzic¢
je w realizowanym badaniu. Wynika to réwniez z faktu, ze pojecia te w literaturze bywaja
przedstawiane w rozny sposob, stad konieczne bylo przyjecie perspektywy najlepiej

odpowiadajacej problemom badawczym i celom przedstawionym w dalszej czgsci rozdziatu.

Big data

Bazujac na wyniku rozwazan przedstawionych w podrozdziale 3.2. przyjeto definicjg
zaproponowang przez ekspertow firmy Gartner okreslajaca big data jako (Beyer i Laney
2012):

»Charakteryzujqce sie duzq wielkoscig (volume), predkoscig (velocity) oraz
roznorodnosciqg (variety) zasoby informacji, ktore wymagajqg nowych sposobow
przetwarzania w celu umozliwienia sprawniejszego podejmowania decyzji, odkrywania

nowych zjawisk (insight discovery) i optymalizacji procesow.”

Cho¢ definicja ta najlepiej oddaje sedno tego zagadnienia, to wciagz pozostawia ona
pewne trudno$ci zwigzane z wyznaczeniem granicy miedzy sposobami analizy danych,
ktore mozna by przypisa¢ do tego nurtu, a tymi realizowanymi wedtug tradycyjnych metod.
Jak zostanie wykazane w rozdziale prezentujagcym charakterystyke inteligentnych systemow
transportowych w poszczegodlnych miastach, cho¢ bazuja one na dostgpnych na rynku
technologiach, to jednak roznig si¢ w szczegodtach. Kazde z miast, ze wzglgdu na
ograniczone zasoby, ale i r6znorodne potrzeby (wynikajace chociazby z réznego uktadu

urbanistycznego miast), dostosowywato je indywidualnic. W efekcie powstaly mozaiki
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réznych rozwigzan stanowiacych wspolnie kompleksowe inteligentne systemy
transportowe. Dlatego tez zdecydowano si¢ na pytanie badanych respondentow (jako
ekspertoéw dysponujacych najlepsza wiedzag w tym zakresie) czy w ramach ITS, ktorym
zarzadzajg lub wykorzystuja przy podejmowaniu decyzji istniejg elementy pozwalajace na

prowadzenie analiz z wykorzystaniem tak zdefiniowanego big data.

Decyzje i ich rodzaje

Odwotujac sie do rozwazan z rozdziatu 2.2. decyzje mozna definiowac jako (Clemen

i Reilly 2014, s. 27-28):

wvtuacje, w ktorych decydent musi wybraé jedng z co najmniej dwoch opcji

zwigzanych Z okreslonym problemem decyzyjnym.”

Ze wzgledu na ogo6lnos¢ takiego ujecia definiowania decyzji, konieczne jest jego
dookreslenie na potrzeby przeprowadzanego badania. Z tego wzgledu zaproponowano

nastepujace uszczegdlowienie tej definicji:

wvtuacje, w ktorych decydent musi wybraé jedng z co najmniej dwoch opcji
zwigzanych 7 okreslonym problemem decyzyjnym dotyczgcym implementacji miejskiej
polityki transportowej.”

Z punktu widzenia kategoryzacji decyzji przyjeto nastepujace definicje:

e decyzje operacyjne — wynikaja z rutynowych procesow zachodzacych w danej
organizacji 1 w zwigzku z tym majg one najczesciej charakter programowalny, dotycza
m.in. sposobu realizacji konkretnych dziatan w ramach miejskiej polityki transportowej;

e decyzje taktyczne — dotycza problemoéw o $rednim zasiggu — poszczegolnych obszaréw
dzialalnosci danej organizacji, jej wydzialow i charakteryzuja si¢ wigksza istotnoscia
w stosunku do decyzji operacyjnych — moga objawia¢ si¢ np. koniecznos$cig
dostosowania sposobu funkcjonowania danego podmiotu do zmian zachodzacych
W otoczeniu itp., dotycza m.in. poziomu celow szczegdlowych w ramach miejskiej
polityki transportowej;

e decyzje strategiczne — dotycza calej organizacji, dtugiego horyzontu czasowego, a ich
potencjalne skutki maja istotny wplyw na przyszto§¢ podmiotu, dotycza
m.in. wyznaczania oraz realizacji gléwnych celow i zalozen miejskiej polityki

transportowe;j.
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Definicje te zostaty przytoczone respondentom pytanym o to, w przypadku jakiego
rodzaju decyzji dostrzegaja najwigksze korzysci z wykorzystania wiedzy ptynacej

z wynikéw analiz big data.

Implementacja miejskiej polityki transportowej
Zgodnie z rozwazaniami z podrozdziatu 1.4 przyjeto nastgpujaca definicje:

Implementacja miejskiej polityki transportowej to dqzenie do realizacji zatoZzonych

w niej celow przez wyznaczone do tego instytucje w ramach dostgpnych zasobow.

Wyodrebniono tu jedynie definicje kluczowych poje¢ dla niniejszego badania —
pozostate zostaty przedstawione w poszczegdlnych rozdziatach teoretycznych dotyczacych
problematyki polityk publicznych i ich implementacji, podejmowania decyzji oraz

wykorzystania big data w kontekscie implementacji miejskiej polityki transportowe;.

4.3. OKreSlenie problemu badawczego, sformulowanie celéw i hipotez

badawczych

Punktem wyjscia dla wtasciwego okreslenia gldwnego celu niniejszej dysertacji byto
zdefiniowanie problemu badawczego taczacego tematyke dotyczaca implementacji polityk

publicznych, podejmowania decyzji oraz wykorzystania w tym zakresie analiz big data.

Jak zwraca uwage J. Creswell (2013, s. 118-119), sposob okreslenia problemu
badawczego zalezy w znacznej mierze od podejscia do projektowanego badania — inaczej
formutowane sa one w przypadku ujecia jakosciowego, a inaczej w ujeciu ilosciowym.
W niniejszym badaniu skupiono si¢ na tym pierwszym, przyjmujac, ze ma ono charakter
przede wszystkim eksploracyjny — pozwoli lepiej zrozumie¢ nowe zjawiska, ktore do tej
pory nie byly szczegbtowo analizowane w literaturze naukowej. Jednocze$nie dazenie do
uzyskania poglebionej i specjalistycznej wiedzy od praktykow dotyczacych ich do§wiadczen
sugeruje konieczno$¢ skupienia si¢ na metodach jakoSciowych. Zastosowanie takiej
perspektywy jest uzasadnione m.in. duzym zréznicowaniem rozwigzan wykorzystywanych
w poszczegoOlnych miastach, a takze roznym podej$ciem poszczegolnych decydentow do
rozwigzywania problemow. Podejscie jakosciowe w tym przypadku zwigkszy walor
interpretacyjny, umozliwiajac bardziej wnikliwa oceng¢ udzielanych odpowiedzi w stosunku

do zamknigtych kwestionariuszy.
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Bazujac na przykladach z literatury przedmiotu zidentyfikowano polityki
0 najwiekszym potencjale w zakresie zakwalifikowania analiz do bazujacych na koncepcji

big data:

e transportowa — zarowno transport publiczny, jak i monitorowanie natezenia ruchu na
drogach, inteligentna sygnalizacja swietlna itp.;

e w zakresie dostaw energii elektrycznej, gazu, wody itp. — biezgcy monitoring obcigzenia
sieci przesytowych, analiza zapotrzebowania w celu optymalizacji zuzycia dostepnych
zasobow;

e Dbezpieczenstwa — m.in. systemy wykorzystywane do gromadzenia i przetwarzania
zapisOw monitoringu miejskiego (interesujacy przyktad stanowitoby w tym obszarze
funkcjonowanie Centrow Powiadamiania Ratunkowego, ale ich prowadzenie nie lezy
obecnie w gestii samorzadu terytorialnego lecz wojewodow);

e W zakresie ewidencjonowania — wykorzystywanie systemow informatycznych do

ewidencjonowania ludnosci, dziatalno$ci gospodarczej, pojazdow etc.

Bazujac na wstgpnym przegladzie literatury, raportéw dotyczacych miedzy innymi
praktyk z zakresu smart city czy materiatbw publikowanych przez urzedy miast
zdecydowano si¢ na zawezenie problematyki do kwestii zwigzanych z zastosowaniem analiz
big data w ramach polityki transportowej w najwickszych polskich miastach. Na tej
podstawie, Kierujac si¢ zasadami formulowania probleméw badawczych ujeto go

nastepujaco:

Usprawnienie implementacji polityki transportowej w najwiekszych polskich
miastach poprzez wsparcie decydentow wynikami analiz big data generowanymi w ramach

inteligentnych systemow transportowych.

Tak sformulowany problem nalezy uzna¢ za nowatorski. Do tej pory nie powstaty
opracowania naukowe, ktore na gruncie nauk o polityce i administracji analizowalyby to
zagadnienie kompleksowo, !aczac aspekt prowadzonych analiz big data w ramach
inteligentnych systemow transportowych z podejmowaniem decyzji w polskich jednostkach
samorzadu terytorialnego. Jak wskazywano wczesniej, obecnie w tym obszarze
tematycznym najwigcej uwagi poswigcono ujeciu smart city (m.in. Ortowski 2019),
wskazujac na korzysci dla mieszkanhcow 1 innych interesariuszy zwigzanych
Z zastosowaniem nowych technologii (sposrod ktorych wiele takze opiera si¢ na analizie big

data). Stosunkowo mniej atencji po§wiecono jednak wsparciu samorzadowych decydentow
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w konteks$cie poglebiajacej si¢ kompleksowosci stawianych przed nimi wyzwan i szybkiego
rozwoju technologii analityki danych. Zrealizowanie badania w oparciu o tak postawiony
problem badawczy, z wykorzystaniem zaproponowanych w dalszej czesci rozdziatlu metod
1 technik, powinno przetozy¢ si¢ na wartos¢ dodang w zakresie badan w dyscyplinie nauk

0 polityce i administracji.

Zdaniem autora realizacja badania zgodnie z przedstawiong w niniejszym rozdziale
koncepcja bedzie charakteryzowac si¢ wysokim stopniem ztozonos$ci. Bedzie to wynikato
m.in. z duzej zlozonosci badanej problematyki. Pomimo poréwnywalnej wielkosci
analizowanych miast wstepny przeglad materiatow pozwala przypuszczaé, ze w wyniku
badania zostanie zidentyfikowane wystepowanie znacznych rozbieznosci migdzy
poszczegolnymi podmiotami. Mogg one dotyczy¢ m.in. struktury organizacyjnej,
wykorzystywanych rozwigzan informatycznych, obowigzujacych procedur czy
np. delegowania kompetencji w tym zakresie na rzecz dedykowanych spdtek miejskich.

Na to naktadaja si¢ dodatkowo indywidualne preferencje poszczegdlnych decydentow.

Cel glowny i cele szczegolowe

Wychodzac bezposrednio od tak okreslonego problemu badawczego przyjeto
nastepujacy gtéwny cel niniejszej dysertacji:
Weryfikacja jakie znaczenie dla implementacji polityk transportowych

W najwigkszych polskich miastach ma wsparcie decydentow poprzez dostarczanie wynikow

analiz big data generowanych w ramach inteligentnych systemow transportowych.
Dla realizacji celu gtdbwnego przyjeto nastgpujace cele szczegotowe:

CS1: Identyfikacja gtownych przestanek wykorzystywania przez decydentow wynikow
analiz big data w obszarze implementacji polityki transportowej w najwigekszych miastach

w Polsce.

CS2: Identyfikacja ograniczen w korzystaniu przez decydentéw ze wsparcia decyzyjnego
opartego o wyniki analiz big data w ramach implementacji polityki transportowej

w najwigkszych miastach w Polsce.

CS3: Weryfikacja czy w badanych miastach sg stosowane jednolite rozwigzania w zakresie
inteligentnych systemow transportowych 1 jakie sg skutki dla decydentow ich ewentualnego

duzego zr6znicowania.
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CS4: Ocena znaczenia wynikow analiz big data dla redukcji kompleksowosci problemow
decyzyjnych w obszarze implementacji miejskiej polityki transportowej z perspektywy
mozliwosci ograniczenia koniecznosci konsultowania lub grupowego podejmowania

decyzji.

CS5: Okreslenie kluczowych warunkow dla zwigkszenia pozytywnego znaczenia analiz big
data dla rozwigzywania probleméw decyzyjnych w obszarze implementacji miejskiej

polityki transportowej.

Pytania badawcze

Dla lepszego zrozumienia zaproponowanego problemu, odniesienia si¢ do celow
szczegotowych i jednoczesnie usprawnienia dalszej konceptualizacji badania sformutowano

nastepujace pytania badawcze:

P1: Czy decydenci wykorzystuja wyniki analiz big data w obszarze implementacji miejskiej
polityki transportowej w badanych miastach 1 jesli tak, to w jakim zakresie i jakie sg tego

przestanki?

P2: Jakie wystepuja ograniczenia w korzystaniu ze wsparcia decyzyjnego opartego o Wyniki
analiz big data z perspektywy decydentow odpowiedzialnych za implementacje miejskiej

polityki transportowej?

P3: Czy istotnym ograniczeniem dla wykorzystywania wynikéw analiz big data przez
decydentow przy rozwigzywaniu problemow zwigzanych z implementacjg miejskiej polityki

transportowej jest zroznicowanie inteligentnych systemow transportowych?

P4: Czy wykorzystanie wynikow analiz big data w implementacji miejskiej polityki
transportowe] pozwala na redukcje kompleksowosci problemow decyzyjnych i ogranicza

np. konieczno$¢ ich konsultowania lub grupowego podejmowania?

P5: Jakie warunki musialyby zosta¢ spetnione w celu zwigkszenia pozytywnego wplywu
analiz big data na rozwigzywanie problemow decyzyjnych dotyczacych implementacji

miejskiej polityki transportowej?
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Hipotezy nakierowujace

W zwigzku z faktem, ze w rozprawie doktorskiej zostanie przeprowadzone badanie
jakosciowe o charakterze eksploracyjnym, hipotezy powinny stanowi¢ rezultat
przeprowadzonego badania. W efekcie opracowano jedynie hipotezy o charakterze
nakierowujacym, ktore byly przydatne m.in. na etapie opracowywania narz¢dzi badawczych

(scenariusze IDI, ksiega kodow etc.).

HN1: Istnieje szereg przestanek wykorzystania przez decydentow analiz big data
W rozwigzywaniu problemow decyzyjnych dotyczacych implementacji miejskiej polityki
transportowej, takich jak legitymizacja podejmowanych decyzji, tatwiejsze zrozumienie
kompleksowego problemu czy mozliwos¢ poréwnania konsekwencji poszczegdlnych

wariantow.

HN2: Decydenci odpowiedzialni za implementacje miejskiej polityki transportowe;j
korzystaja w ograniczonym stopniu ze wsparcia decyzyjnego oferowanego przez ITS

z powodu trudnosci z okresleniem swoich potrzeb informacyjnych.

HN3: Decydenci odpowiedzialni za implementacje miejskiej polityki transportowej nie
W pelni  wykorzystuja potencjal analiz big data w ramach inteligentnego systemu
transportowego z powodu zréznicowania rozwigzan stosowanych w poszczegdlnych

miastach.

HN4: Wykorzystanie wynikow analiz big data w ramach implementacji miejskiej polityki
transportowej powoduje redukcje ztozonoSci problemu decyzyjnego, co ogranicza

konieczno$¢ konsultowania lub grupowego ich podejmowania.

HN5: Usprawnienie implementacji miejskich polityk transportowych prowadzonych
z wykorzystaniem analiz big data wymaga intensyfikacji wspotpracy mi¢dzy decydentami
a analitykami  danych oraz inzynierami odpowiedzialnymi za projektowanie

I funkcjonowanie inteligentnego systemu transportowego.

Spojnos¢ koncepcji badawczej

Oprdcz przedstawionego we wstepie schematu niniejszej dysertacji uwzgledniajacej
poruszane w niej watki teoretyczne (rys. 1) dla zapewnienia sprawnej realizacji procesu

badawczego opracowano macierz logiczna, ktora przedstawia tabela 19.



Tabela 19. Macierz logiczna koncepcji badawczej

Problem
badawczy

Cel glowny

Cele szczegolowe

Pytania badawcze

Hipotezy nakierowujace

Usprawnienie implementacji polityki transportowej w najwickszych polskich miastach poprzez

wsparcie decydentow wynikami analiz big data generowanymi w ramach inteligentnych

systemoOw transportowych.

Weryfikacja jakie znaczenie dla implementacji polityk transportowych w najwigkszych polskich
miastach ma wsparcie decydentdw poprzez dostarczanie wynikoéw analiz big data generowanych

w ramach inteligentnych systemow transportowych.

CS1: Identyfikacja gtéwnych przestanek
wykorzystywania przez decydentow wynikoéw analiz big
data w obszarze implementacji polityki transportowej

w najwigkszych miastach w Polsce.

P1: Czy decydenci wykorzystuja wyniki analiz big
data w obszarze implementacji miejskiej polityki
transportowej w badanych miastach i jesli tak to
w jakim zakresie i jakie sg tego przestanki?

HNI1: Istnieje szereg przestanek wykorzystania przez
decydentéw analiz big data w rozwigzywaniu
problemow decyzyjnych dotyczacych implementacji
miejskiej polityki transportowej, takich jak
legitymizacja podejmowanych decyzji, latwiejsze
zrozumienie kompleksowego problemu czy
mozliwo$¢ poréwnania konsekwencji
poszczegdlnych wariantéw.

CS2: Identyfikacja ograniczen w korzystaniu przez
decydentéw ze wsparcia decyzyjnego opartego o wyniki
analiz big data w ramach implementacji polityki
transportowej w najwigkszych miastach w Polsce.

P2: Jakie wystepuja ograniczenia w korzystaniu ze
wsparcia decyzyjnego opartego o wyniki analiz big
data z perspektywy decydentow odpowiedzialnych
za implementacj¢ miejskiej polityki transportowe;j?

HN2: Decydenci odpowiedzialni za implementacje
miejskiej polityki transportowej korzystaja

w ograniczonym stopniu ze wsparcia decyzyjnego
oferowanego przez ITS z powodu trudnosci

z okresleniem swoich potrzeb informacyjnych.

CS3: Weryfikacja czy w badanych miastach sg
stosowane jednolite rozwiazania w zakresie
inteligentnych systemow transportowych i jakie sa skutki
dla decydentéw ich ewentualnego duzego
zrdznicowania.

P3: Czy istotnym ograniczeniem dla
wykorzystywania wynikoéw analiz big data przez
decydentéw przy rozwigzywaniu problemow
zwigzanych z implementacja miejskiej polityki
transportowej jest zréznicowanie inteligentnych
systemOw transportowych?

HN3: Decydenci odpowiedzialni za implementacjg
miejskiej polityki transportowej nie w peini
wykorzystuja potencjat analiz big data w ramach
inteligentnego systemu transportowego z powodu
zrdznicowania rozwigzan stosowanych

W poszczegdlnych miastach.

CS4: Ocena znaczenia wynikow analiz big data dla
redukcji kompleksowosci probleméw decyzyjnych

w obszarze implementacji miejskiej polityki
transportowej z perspektywy mozliwos$ci ograniczenia
koniecznos$ci konsultowania lub grupowego
podejmowania decyzji.

P4: Czy wykorzystanie wynikow analiz big data
w implementacji miejskiej polityki transportowej
pozwala na redukcj¢ kompleksowosci probleméw
decyzyjnych i ogranicza np. konieczno$¢ ich
konsultowania lub grupowego podejmowania?

HN4: Wykorzystanie wynikow analiz big data

w ramach implementacji miejskiej polityki
transportowej powoduje redukcje ztozonosci
problemu decyzyjnego, co ogranicza konieczno$¢
konsultowania lub grupowego ich podejmowania.

CSS5: Okreslenie kluczowych warunkow dla zwigkszenia
pozytywnego znaczenia analiz big data dla
rozwiazywania problemow decyzyjnych w obszarze
implementacji miejskiej polityki transportowej.

P5: Jakie warunki musialyby zosta¢ spetnione w celu
zwigkszenia pozytywnego wptywu analiz big data na
rozwigzywanie probleméw decyzyjnych dotyczacych
implementacji miejskiej polityki transportowej?

HN5: Usprawnienie implementacji miejskich polityk
transportowych prowadzonych z wykorzystaniem
analiz big data wymaga intensyfikacji wspotpracy
migdzy decydentami a analitykami danych oraz
inzynierami odpowiedzialnymi za projektowanie

i funkcjonowanie inteligentnego systemu
transportowego.

Zrbdlo: opracowanie wilasne.

0ST
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Macierz ta w sposob przejrzysty zestawia ze soba przedstawiony w tym podrozdziale
problem badawczy, cel gléwny, cele szczegdtowe, pytania badawcze oraz hipotezy
nakierowujgce 1 dzigki temu stanowila podstawe¢ m.in. przy konstruowaniu narzedzi

badawczych.

4.4. Dobor proby badawczej

U. Flick (2012, s. 58-68) zwraca uwage, ze w przypadku badan jakosciowych dobor
préby nie polega z reguly na sformalizowanej, losowej selekcji, lecz najczesciej bazuje na
starannie dokonanej selekcji wybranych przypadkow, ktore pozwalaja na zglebienie
badanego zjawiska. Podkresla on takze, ze doboru dokonuje si¢ na kilku poziomach, ktore
sa uzaleznione od sformutowanego problemu badawczego. W niniejszym badaniu mozna

przyjac, ze doboru proby dokonano na nastgpujacych poziomach:

e jednostek samorzadu terytorialnego;

e obszardow zarzadzania miastem,

e kluczowych instytucji (i ich komorek organizacyjnych) odpowiedzialnych za realizacje
zadan w tym obszarze;

e przedstawicieli tych instytucji (potencjalni respondenci);

e dokumentdéw urzedowych i publikacji poswigconych tej problematyce.

W tej sekcji skupiono si¢ na wyzszych poziomach — opisano na jakiej podstawie
zdecydowano si¢ na wybor pieciu miast, zawezeniu problematyki do transportu miejskiego
oraz zidentyfikowaniu najwazniejszych instytucji 1 ich komoérek organizacyjnych. Opis
doboru préby na pozostatych poziomach zostat przedstawiony w dalszej czgéci rozdziatu

poswieconej konstrukeji narzedzi badawczych.

Ze wzgledu na przedstawiong specyfike problemu badawczego oraz kryteria
dotyczace zakwalifikowania analizy danych do koncepcji big data (wskazujace m.in. na
konieczno$¢ przetwarzania bardzo duzych zasobow danych w czasie rzeczywistym)
zdecydowano, ze najwigkszy potencjat do zidentyfikowania takich rozwigzan oraz
implementacji nowych dobrych praktyk wystepuje w najwigkszych polskich miastach.
Zwraca si¢ uwage, ze w przypadku duzych metropolii wystgpuje problem wysokiej gestosci
zaludnienia, ktory wymusza na wladzach podjecia bardziej zdecydowanych dziatan
w zakresie rozwoju miejskich systemow transportowych (Jun, Kwon i Jeong 2013).

Jednoczes$nie, wraz ze wzrostem liczby ludnosci, poglebia si¢ dynamika, kompleksowos¢
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I ztozonos$¢ (w rozumieniu Kooimana 1993, s. 35-43) zachodzacych interakcji, co znajduje
réwniez odzwierciedlenie w konieczno$ci rozbudowywania systeméw informatycznych
stuzacych do ich analizy. Z tego wzgledu uznano, ze liczba ludnos$ci jest stosunkowo
prostym, a zarazem miarodajnym wskaznikiem pozwalajgcym na wskazanie kluczowych
miast, ktore powinny zosta¢ poddane badaniu. Jednocze$nie umozliwi to do pewnego

stopnia porownywalno$¢ uzyskanych rezultatow.

Tabela 20. Polskie miasta najwi¢ksze pod wzgledem liczby ludno$ci

Lp. | Miasto Wojewodztwo Liczba mieszkancow
1 | M.st. Warszawa | mazowieckie 1860 281
2 | Krakéw matopolskie 800 653
3 | Wroctaw dolnoslaskie 672 929
4 | Lodz todzkie 670 642
5 | Poznan wielkopolskie 546 859
6 | Gdansk pomorskie 486 022
7 | Szczecin zachodniopomorskie 396 168
8 | Bydgoszcz kujawsko-pomorskie 337 666
9 | Lublin lubelskie 334 681
10 | Biatystok podlaskie 294 242

Zrédto: Narodowy Spis Powszechny Ludnosci i Mieszkan 2021 (01.05.2022 r.).

W tabeli 20 przedstawiono ranking polskich miast pod wzgledem liczby ludnosci.
Na jego podstawie zdecydowano, ze badaniem zostang obje¢te wszystkie miasta, w ktorych
liczba ludnosci przekroczyla pigéset tysiecy. W praktyce oznacza to, Zze do analizy wybrano
dziatania podejmowane przez urzgdy miast 1 wyznaczone przez nie jednostki
odpowiedzialne za implementacj¢ polityki transportowej nastgpujacych jednostek
samorzadu terytorialnego: Warszawy, Krakowa, Lodzi, Wroctawia oraz Poznania. Dobor
ten pozwolit rowniez na zachowanie pewnej homogeniczno$ci badanej grupy podmiotow.
Znajdujacy si¢ na szostym miejscu Gdansk w niewielkim stopniu odbiegal od przyjetego
kryterium ludnos$ciowego, a dodatkowo byt jednym z pierwszych polskich miast, ktére
wdrozyto inteligentny transport. Od strony zarzadczej jest to jednak specyficzny przyktad,
gdyz szereg dziatan z zakresu miejskiej polityki transportowej realizowanych jest na
obszarze aglomeracji trjmiejskiej, a w szczegolnosci w Trojmiescie (Gdansku, Gdyni
I Sopocie). Przyktadem tego jest m.in. funkcjonowanie Trojmiejskiego Inteligentnego

Systemu Transportu Aglomeracyjnego pod nazwg Tristar (Jamroz i Oskarbski 2014).

Kolejnym krokiem po wskazaniu badanych urzedéw bylo okreslenie wtasciwych
komoérek organizacyjnych wraz z odpowiednim doborem reprezentujagcych ich
pracownikow. Majgc na uwadze zroznicowanie struktur organizacyjnych badanych urzedéw

opracowano zestawienie (tabela 21), w ktéorym powigzano komorki organizacyjne
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poszczegbdlnych analizowanych urzedéw w tym obszarze, aby na tej podstawie moc

wytypowaé pracownikow do wzigcia udziatu w indywidualnych wywiadach poglebionych.

Tabela 21. Przypisanie kluczowych instytucji w obszarze miejskiej polityki transportowej
w badanych miastach

Miasto Obszar zarzadzania — transport

Krakow Urzad Miasta Krakowa (Wydziat Miejskiego Inzyniera Ruchu, Wydziat
Gospodarki Komunalnej), Zarzad Transportu Publicznego, Zarzad Drog Miasta
Krakowa, Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne S.A. w Krakowie

Lédz Urzad Miasta Lodzi (Biuro Inzyniera Miasta), Zarzad Drég i Transportu,
Migjskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne — £.6dz sp. z 0.0.
Poznan Urzad Miasta Poznania (Biuro Miejskiego Inzyniera Ruchu), Zarzad Transportu

Miejskiego w Poznaniu, Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne w Poznaniu
Warszawa | Urzad Miasta Stotecznego Warszawy (Biuro Architektury i Planowania
Przestrzennego, Biuro Infrastruktury, Biuro Zarzadzania Ruchem Drogowym),
Zarzad Transportu Miejskiego w Warszawie

Wroclaw Urzad Miejski Wroctawia (Departament Infrastruktury i Transportu), Zarzad
Drog i Utrzymania Miasta, Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne we
Wroclawiu

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie dokumentéw organizacyjnych badanych urzedow miast.

Zestawienie to pozwolito na zidentyfikowanie istotnych rozbieznosci w zakresie
sposobu realizacji zadan w poszczegolnych miastach. Wynika to m.in. z praktykowanego
powierzania realizacji zadan dotyczacych transportu réznym jednostkom takim jak
np. zarzady drog i transportu. Pewnym problemem byty takze zmiany zachodzace w trakcie
realizacji badania zwigzane z przeksztalceniami poszczegdlnych podmiotéw. Na przyktad
w Krakowie zostata podjeta uchwala Rady Miasta Krakowa (nr CVI11/2809/18)
0 reorganizacji Zarzadu Infrastruktury Komunalnej 1 Transportu, ktéry do konca 2018 r.
odpowiadal za ten obszar ustug publicznych w Krakowie. Jego obowigzki zostaly
delegowane do kilku innych podmiotow, a w przedmiotowym zakresie przejal je nowo
utworzony Zarzad Transportu Publicznego (Uchwata Rady Miasta Krakowa
nr CV111/2810/18). Takze w Warszawie doszto do zmian, gdzie Biuro Polityki Mobilnosci
I Transportu Urzgdu Miasta Stolecznego Warszawy zostato zlikwidowane w 2021 r., a jego
zadania rozdzielono migdzy Biuro Architektury 1 Planowania Przestrzennego, Biuro
Infrastruktury oraz Biuro Funduszy i Polityki Rozwoju. Jednocze$nie utworzono takze Biuro
Zarzadzania Ruchem Drogowym. Zmiany te wymagaly uwzglednienia przy doborze

respondentéow do indywidualnych wywiadéw poglebionych.
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4.5. Strategia badawcza

Zgodnie z przyjetymi zalozeniami, kluczowe znaczenie dla realizacji niniejszego
badania mialy procedury jakosciowe dotyczace analizy dokumentacji urzedowej oraz
indywidualnych wywiadéw poglebionych. Jedynie pomocniczo wlgczono niewielki element
analizy iloSciowej dotyczacy czestotliwosci wystepowania niektorych kodow. Zostaty one
wykorzystane przy opracowaniu wnioskow dotyczacych indywidualnych wywiadow
poglebionych w zakresie m.in. identyfikacji gtownych przestanek (CS1) oraz barier (CS2)
wykorzystywania przez decydentow wynikow analiz big data w obszarze implementacji

polityki transportowej w najwiekszych miastach w Polsce.

W praktyce zastosowanie takiej strategii badawczej oznaczato, ze po zgromadzeniu
zidentyfikowanych kluczowych dokumentow urzedowych i raportéw oraz przeprowadzeniu
wywiadow dokonano ich analizy jakosciowej kodujac je, oznaczajac kluczowe fragmenty
w kontekscie zaprezentowanych pytan i hipotez badawczych oraz podejmujac si¢ ich
interpretacji. Proces ten dzigki wykorzystaniu odpowiedniego narzgdzia CAQDAS pozwolit
jednocze$nie na wygenerowanie danych ilosciowych dotyczacych m.in. czgstotliwosci
poszczegolnych kodéw. W kolejnych podrozdziatach opisano w bardziej szczegotowy
sposOb konstrukcje narzedzi badawczych stuzacych do gromadzenia danych, a takze
metodyke analizy ich wynikow. Tam rozwinigto takze przestanki dotyczace wykorzystania

narzedzi CAQDAS w konteks$cie osiagniecia zalozen badawczych.

Jednoczes$nie dopuszczono, ze w przysztosci badanie to moze zosta¢ rozszerzone
zgodnie z zalozeniami sekwencyjnej strategii eksploracyjnej badan mieszanych (Creswell
et al. 2003). Wedtug tego podejscia w ramach pierwszego etapu zbiera si¢ dane jakosciowe
I je analizuje, a dopiero w nastgpnych etapach zbiera si¢ dane iloSciowe oraz je analizuje.
W tym ujeciu dane jakosciowe podlegaja weryfikacji ilo§ciowej na szerszej grupie
(Sutkowski i Lenart-Gansiniec 2023, s. 25-26). W przypadku niniejszej dysertacji hipotezy
badawcze wypracowane w oparciu o przeprowadzong analiz¢ m.in. dokumentoéw
urzedowych oraz indywidualnych wywiadéw pogtebionych, moga stanowi¢ podstawe do
przeprowadzenia badania iloSciowego na szerszej probie. Takie podejscie taczace elementy
badan ilosciowych i jakosciowych zyskuje znaczenie w ostatnich dekadach, a za przyktad
opracowania dotyczacego strategii mu towarzyszacych mozna wskaza¢ Handbook of mixed
methods in the Social & Behavioral Sciences (Tashakkori i Teddlie 2003). Zwolennicy tego
podejscia podkreslaja przede wszystkim ograniczenia dotyczace dwoch dominujacych

podejs¢ i potencjalne korzysci zwigzane z np. poszukiwaniem zbiezno$ci w ramach
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triangulacji réznych danych zrédtowych ilosciowych i jakosciowych (Jick 1979). Kwestia
ta zostanie szerzej omowiona w zakonczeniu pracy, gdzie zostang sformutowane hipotezy

badawcze.

4.6. Konstrukcja narzedzi badawczych do gromadzenia danych

W ramach niniejszego podrozdzialu przedstawiono sposob wykorzystania
poszczegdlnych narzedzi badawczych dedykowanych gromadzeniu danych, ktére nastgpnie
zostaty zastosowane do analizy zmierzajacej do uzyskania odpowiedzi na sformutowane
wczesniej pytania badawcze i w efekcie realizacji zatozonych celow. Na podstawie
zgromadzonej wiedzy zdecydowano si¢ na wykorzystanie nastgpujacych metod

badawczych:

e analizy danych zastanych obejmujacej m.in. raporty dotyczace stosowanych na §wiecie
rozwigzan z zakresu inteligentnego transportu miejskiego oraz dokumenty opracowane
przez badane urzedy miast i podlegle im instytucje odpowiedzialne za transport miejski;

e indywidualnych wywiadow poglebionych (IDI) z przedstawicielami badanych
podmiotow odpowiedzialnymi za podejmowanie decyzji w obszarze miejskiej polityki

transportowej.

Analiza danych zastanych — desk research

Ze wzgledu na przyjete hipotezy badawcze zaplanowano przeprowadzenie analizy

danych zastanych w podziale na trzy kategorie tematyczne:

e analizy, raporty, strategie, akty prawne opracowane przez lub na potrzeby badanych
urzedow miast oraz podlegtych im instytucji odpowiedzialnych za transport miejski;

e dokumenty strategiczne dotyczace rozwoju transportu w Polsce (ich wykaz zawiera
tabela 22);

e analizy, raporty, strategie, prezentacje dotyczace stosowanych na §wiecie rozwigzan
w zakresie inteligentnego transportu miejskiego funkcjonujagcych w  oparciu

0 zaawansowane systemy informatyczne wykorzystujgce mozliwosci analiz big data.

Najwazniejsze dokumenty formalne zidentyfikowane na wstepnym etapie realizacji
badania zostaty wykazane w podrozdziale 5.2 przy opisie inteligentnych systemow
transportowych w poszczegolnych miastach w ramach ich kart informacyjnych. Stanowity

one punkt wyjscia dla dalszego zglebiania problematyki wdrazania rozwigzan z zakresu
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inteligentnego transportu w analizowanych samorzadach. Zestawienia te byty uzupeiane
w trakcie realizacji badania m.in. w wyniku wiedzy uzyskanej podczas przeprowadzenia
indywidualnych wywiadow poglebionych, w trakcie ktérych respondenci wskazywali na
dodatkowe istotne materialty majace znaczenie dla lepszego zrozumienia sposobu
funkcjonowania polityki transportowej w danym miescie i wykorzystywanych w ramach

niej rozwigzan.

W tabeli 22 dokonano zestawienia najistotniejszych dokumentoéw strategicznych
opracowanych w ostatnich latach w Polsce w kontek$cie rozwoju transportu, ktoére
analizowano przede wszystkim pod katem innowacyjnego zarzadzania transportem na
poziomie lokalnym i regionalnym®. W wykazie tym znalazly sie rowniez dokumenty
o charakterze przekrojowym w tym np. Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030,
gdyz cho¢ obejmuje ona szereg roznych polityk, to jednak kwestie dotyczace transportu
stanowig jeden z fundamentalnych wymiarow z punktu widzenia przedstawionych w niej
zatozen. Znajomo$¢ tych dokumentéw byla kluczowa dla lepszego zrozumienia
uwarunkowan prawnych i politycznych, w obrgbie ktorych badane podmioty realizujg swoje
dziatania. Miata ona rdwniez znaczenie przy opracowywaniu koncowych rekomendacji oraz
prognoz dotyczacych dalszego postepu w zakresie implementacji innowacyjnych systemow

transportowych w badanych miastach.

Tabela 22. Wybrane dokumenty strategiczne dotyczace rozwoju transportu w Polsce

Tytul dokumentu Afiliacja Rok publikacji

Strategia Zroéwnowazonego Rozwoju Transportu |Ministerstwo Infrastruktury 2019

do 2030 roku

Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030  [Ministerstwo Inwestycji 2019
i Rozwoju

Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju  |Ministerstwo Rozwoju 2017

do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.)

Krajowa Polityka Miejska 2023 Ministerstwo Infrastruktury 2015
i Rozwoju

Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku Ministerstwo Transportu, 2013

(z perspektywa do 2030 roku) Budownictwa i Gospodarki
Morskiej

Polityka Transportowa Panstwa na lata 2006-2025|Ministerstwo Infrastruktury 2005

Zrodto: opracowanie wilasne.

® Ze wzgledu na wielko$¢ badanych miast, nie uwzgledniono w tym zestawieniu np. tzw. Pakietu dla miast
Srednich stanowiacego jeden z projektow strategicznych Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do
2020 (z perspektywg do 2030 t.).
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Wskazane w tym zestawieniu dokumentéw zostaly roéwniez wykorzystane do
nakreslenia krajowego kontekstu badanego obszaru w podrozdziale 1.3 dotyczacym

problematyki miejskiej polityki transportowe;j.

Na potrzeby przedstawienia dobrych praktyk dotyczacych implementacji rozwigzan
z zakresu inteligentnego transportu na §wiecie, jak rowniez prezentacji roznych podej$¢ do
kategoryzacji glownych elementoéw inteligentnych systemow transportowych, dokonano
przegladu najwazniejszych raportoéw dotyczacych przedmiotowej tematyki. Ze wzgledu na
duzy zaséb publikacji na ten temat, skupiono si¢ na tych najaktualniejszych, opracowanych
przez najbardziej uznane organizacje o zasiggu miedzynarodowym — zar6wno publiczne jak

i prywatne firmy analityczne. Zestawienie to zostato przedstawione w tabeli 23.

Tabela 23. Wybrane najnowsze raporty miedzynarodowe dotyczace implementacji innowacji

z zakresu miejskiej polityki transportowej

Tytul raportu Afiliacja Rok publikacji
Data for the City of Tomorrow: Developing |World Economic Forum 2023
the Capabilities and Capacity to Guide
Better Urban Futures
Global Mobility Report 2022. Tracking Sustainable Mobility for All 2023
Sector Performance
Mobility and Development, Spring 2023: World Bank 2023
Innovations, Policies, and Practices
Connected, Cooperative and Automated ERTRAC 2022
Mobility Roadmap
IESE Cities in Motion Index 2022 IESE Business School University 2022

of Navarra

Mobility Performance at Glance. Country  |Sustainable Mobility for All 2022
Dashboards 2022
Catalogue of Policy Measures 2.0. Toward |Sustainable Mobility for All 2022
Sustainable Mobility
New Mobility Services Roadmap ERTRAC 2021
Smarter transport, smarter communities. BAI Communications 2021
Connectivity outlook report 2021
Sustainable Mobility: Policy Making for Sustainable Mobility for All 2021
Data Sharing
Think local, act European. Contributionto  |[POLIS. Cities and Regions for 2021
the development of the New EU Urban Transport Innovation
Mobility Framework
Urban Mobility Resilience Roadmap ERTRAC 2021
A Handbook on Sustainable Urban Mobility |[United Nations Economic 2020
and Spatial Planning. Promoting Active Commission For Europe (UNECE)
Mobility
Envisioning 5G-Enabled Transport World Bank 2020
Guidelines for City Mobility. Steering World Economic Forum 2020
towards collaboration
Partnership for the Mobility. Outcomes in  |Urban Agenda for the EU 2020
Brief
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Tytul raportu Afiliacja Rok publikacji
Global Roadmap of Action Toward Sustainable Mobility for All 2019
Sustainable Mobility
The Strategic Transport Research and Transport Research and Innovation 2019
Innovation Agenda (STRIA) Monitoring and Information
System (TRIMIS)
Integrated Urban Mobility Roadmap ERTRAC 2017

Zrbdlo: opracowanie wilasne.

Zestawienie raportow zaprezentowane w tabeli 23 obejmuje przede wszystkim
publikacje o zasiegu ponadnarodowym. Ich analiza miata na celu m.in. zidentyfikowanie
kluczowych trendow w zakresie rozwoju inteligentnego transportu, jak rowniez miast
przodujacych pod wzgledem wykorzystania tego typu rozwigzan, co znalazto swoje

odzwierciedlenie m.in. w rozdziale 1.

Indywidualne wywiady poglebione (IDI)

Wywiady sa jedna z popularniejszych metod wykorzystywanych w badaniach
jakosciowych (Flick 2012, s. 137). Wykorzystuje si¢ je m.in. w celu zbadania jak jednostki
doswiadczaja swojego zycia i jak je postrzegaja, jak ksztaltuja si¢ ich poglady (Kvale 2012,
s. 39). Wywiady moga by¢ prowadzone w bardzo zro6znicowany sposob, w zaleznosci od
dobranego celu badaniu (np. analiza konwersacyjna skupia si¢ na interakcjach
wystepujacych w trakcie rozmowy, co w istotny sposob wplywa na rolg badacza). Biorac
pod uwage zalozenia niniejszej dysertacji, za najwlasciwsze uznano przeprowadzenie
tzw. czesciowo ustrukturyzowanych wywiadow poglebionych, gdyz sprawdzaja si¢ one
W sytuacji, gdy probuje sie uzyskac¢ od respondentow ich interpretacje omawianych zjawisk,
a czeSciowo otwarta formuta pozwala na pokierowanie wywiadu w najbardziej obiecujacym
kierunku na podstawie otrzymanych odpowiedzi na wczesniejsze pytania (Ibidem, s. 100).
Jest to wiec zgodne z dagzeniem do uzyskania wiedzy odnosnie tego jak urzednicy oceniajg
wlasne doswiadczenia dotyczace wykorzystania wynikow analiz w ramach inteligentnych

systemoOw transportowych na potrzeby podejmowanych przez nich decyzji.

Doboru respondentéw do indywidualnych wywiadéow pogtebionych dokonano
dwuetapowo. Po pierwsze, w celu lepszego rozpoznania sposobu funkcjonowania badanych
podmiotow pod wzgledem podziatlu kompetencyjnego w zakresie implementacji polityki
transportowej przeanalizowano ich regulaminy organizacyjne i inne dokumenty
o0 charakterze organizacyjno-zarzadczym. Na ich podstawie zidentyfikowano najwazniejsze
komorki organizacyjne w urzedach miast oraz w kluczowych jednostkach odpowiedzialnych

za wdrazanie rozwigzan w tym zakresie. W drugim kroku dokonano pogltebionej weryfikacji
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zadan realizowanych przez zidentyfikowane komorki organizacyjne, aby na tej podstawie
zawezi€ liste respondentdow do kluczowych osob, dysponujacych najwicksza wiedza
w przedmiotowym obszarze. Pozwolito to na uniknigcie nieracjonalnie duzej liczby
wywiadow, w trakcie ktérych przewidywano, ze respondenci bedacy kierownikami
poszczegbdlnych komorek organizacyjnych moga dysponowac jedynie wyrywkowa wiedza.
Dlatego tez zdecydowano si¢ na opracowanie okrojonego wykazu proby badawczej (tabela
24) ograniczajacego si¢ do dyrektorow wilasciwych wydzialdéw/departamentéw lub
wskazanych przez nich przedstawicieli danej komoérki organizacyjnej. Uwzgledniono
jednoczesnie mozliwo$¢ uzupeknienia pierwotnej listy w wyniku sugestii otrzymanych od
respondentow dzigki dodaniu do scenariusza wywiadu pytania o ewentualne wskazanie innej
kluczowej osoby, z ktora nalezaloby przeprowadzi¢ wywiad. Ostateczng decyzj¢ w tym
zakresie podejmowat jednak autor majac na wzgledzie dotychczas uzyskang wiedze

I zaplanowane do zrealizowania IDI.

Tabela 24. Wykaz proby badawczej do przeprowadzenia indywidualnych wywiadow
poglebionych (IDI)

Nazwa podmiotu | Stanowisko
KRAKOW

Urzad Miasta Krakowa Miejski Inzynier Ruchu (Dyrektor Wydziatu

Miejskiego Inzyniera Ruchu) (IR)
Urzad Miasta Krakowa Dyrektor Wydziatu Gospodarki Komunalnej

(GK)
Zarzad Drog Miasta Krakowa Zastepca Dyrektora ds. Drog
Zarzad Transportu Publicznego w Krakowie Dyrektor
Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne S.A. |Prezes Zarzadu
w Krakowie

LODZ
Urzad Miasta Lodzi Dyrektor Wydziatu Informatyki
Zarzad Droég i Transportu w Lodzi Wydziat Inzynierii i Sterowania Ruchem
Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne — p.o. z-cy Dyrektora Departamentu Strategii
1.6dz sp. z o.0. i Rozwoju
POZNAN
Urzad Miasta Poznania Miegjski Inzynier Ruchu
Zarzad Drog Miejskich w Poznaniu Zastepca Dyrektora ds. Bezpieczenstwa Ruchu
Zarzad Transportu Miejskiego w Poznaniu Dyrektor
Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne Prezes Zarzadu
w Poznaniu
WARSZAWA

Urzad Miasta Stolecznego Warszawy Naczelnik Wydziatu w Biurze Architektury

i Planowania Przestrzennego
Zarzad Drog Miejskich w Warszawie Dyrektor
Zarzad Transportu Miejskiego w Warszawie Kierownik Dziatu Analiz

WROCLAW

Urzad Miejski Wroctawia Z-ca Dyrektora Departamentu Infrastruktury

i Transportu
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Nazwa podmiotu Stanowisko
Zarzad Drog i Utrzymania Miasta Kierownik Dziatu ds. CZRiTP
Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne Prezes Zarzadu Miejskiego Przedsigbiorstwa
we Wroclawiu Komunikacyjnego we Wroctawiu

Zrbdlo: opracowanie wlasne.

W praktyce wyloniono wigc trzy kluczowe grupy respondentéw objetych

indywidualnymi wywiadami poglebionymi:

e przedstawiciele departamentow/wydziatow urzedow miast odpowiedzialnych za
polityke transportowa;

e przedstawiciele instytucji odpowiedzialnych za zarzadzanie drogami i transportem
W poszczegdlnych miastach;

e przedstawiciele podmiotow wyznaczonych przez urzgedy miast do realizacji zadan

z zakresu miejskiego transportu zbiorowego.

Na potrzeby przeprowadzenia wywiadow opracowano uniwersalny scenariusz
wywiadu poglebionego (Zatacznik). Przy jego opracowaniu kierowano si¢ przyjetymi
celami i pytaniami badawczymi. Dodatkowo majac na uwadze specyfike poszczegdlnych
miast oraz stosowanych w nich rozwigzan organizacyjnych i zarzgdczych postanowiono, ze
wywiady te beda miaty charakter cze¢$ciowo ustrukturyzowany. Oznacza to, ze badacz
przeprowadzajacy wywiad otrzymal mozliwo§¢ zadawania dodatkowych pytan
wykraczajacych poza pierwotny scenariusz, jesli np. podczas rozmowy pojawily si¢ nowe

watki istotne z punktu widzenia zatozonych celow badawczych (Kvale 2012).

Przygotowujac si¢ do przeprowadzenia wywiadow uwzgledniono rowniez ryzyka
zwigzane ze skutecznym zastosowaniem tej metody. W tym przypadku trudno$¢ mogto
stanowi¢ uzyskanie wyczerpujacych odpowiedzi od przedstawicieli kadry kierowniczej ze
wzgledu na duze obtozenie biezagcymi obowigzkami i ewentualng niech¢¢ do krytycznego
wypowiadania si¢ na temat sposobu podejmowania przez nich decyzji. Majac na uwadze
potencjalne bariery z tym zwigzane przygotowujac i przeprowadzajac badanie prowadzono
biezacy monitoring, a nastgpnie na jego podstawie podejmowano ewentualne dzialania
zapobiegawcze lub korygujace w przypadku ziszczenia si¢ danego ryzyka poprzez
poszukiwanie alternatywnych kanalow kontaktu czy sugestie wskazania zastepcow
respondentow. Dodatkowe utrudnienie stanowity takze konsekwencje wystapienia pandemii
koronawirusa COVID-19, w wyniku ktorej pojawily si¢ obostrzenia w zakresie
przemieszczania si¢ czy stacjonarnego funkcjonowania urzgdéw. W zwigzku z tym juz na

etapie projektowania indywidualnych wywiadow poglebionych zaakceptowano mozliwo$é
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przeprowadzenia rozmoé6w w formie zdalnej z wykorzystaniem takich narzedzi

informatycznych jak Skype czy Zoom, co byto kazdorazowo ustalane z respondentami.

4.7. Metodyka analizy wynikow badan

W tym podrozdziale zostanie szerzej omowione w jaki sposob zostaty
przeanalizowane dane z dokumentoéw pozyskanych m.in. z instytucji odpowiedzialnych za
implementacje polityki transportowej w badanych miastach, a takze z odpowiedzi
uzyskanych w toku przeprowadzania indywidualnych wywiadéw poglebionych.
Uzupeknienie stanowi rowniez uzasadnienie zastosowania podczas analizy funkcjonalno$ci

oprogramowania do jako$ciowej analizy danych CAQDAS.

Sposéb analizy dokumentow

W ramach metodyki niniejszego badania wskazano trzy grupy dokumentow:
(1) dokumenty urzedowe, raporty i akty prawne dotyczace funkcjonowania miejskiej
polityki transportowej i inteligentnych systemoéw transportowych w badanych pigciu
miastach, (2) dokumenty strategiczne dotyczace polityki transportowej w Polsce oraz
(3) raporty i opracowania dotyczace ITS i innowacji w zakresie transportu miejskiego
I mobilnosci na $wiecie. W przypadku dwoch ostatnich grup tekstow analiza skupiata si¢ na
ich przegladzie pod katem m.in. kategoryzacji gltownych elementow inteligentnych
systemoOw transportowych oraz ich definicji, rankingdéw najbardziej rozwinigtych miast pod
tym wzgledem czy w efekcie zidentyfikowania przyktadow dobrych praktyk dotyczacych
zastosowania ITS bazujacych na big data do wsparcia proceséw decyzyjnych. Wyniki tej

analizy stanowity podstawe do opracowania rozdziatéw teoretycznych niniejszej dysertacji.

Z kolei pierwsza wymieniona grupa dokumentow urzedowych stanowita, obok
indywidualnych wywiadéw poglebionych, podstawe do wlasciwej oceny sposobu
wykorzystywania inteligentnych systemow transportowych umozliwiajgcych analizy big
data z perspektywy urzednikéw odpowiedzialnych za podejmowanie decyzji dotyczacych
tego obszaru. Z tego wzgledu dokumenty te w ramach fazy wstgpnej badania pozwolity na
lepsze zrozumienie uwarunkowan organizacyjnych dotyczacych sposobu funkcjonowania
urzedu miasta i podlegtych mu jednostek odpowiedzialnych implementacje polityki
transportowej, co pomoglo w lepszym przygotowaniu si¢ do przeprowadzenia
indywidualnych wywiadow pogtebionych. Dodatkowo postanowiono zakodowaé wybrane
dokumenty z wykorzystaniem programu MAXQDA 2020.
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Sposob analizy indywidualnych wywiadow poglebionych

Ze wzgledu na przyjete zatozenie o rejestracji nagran podczas przeprowadzanych
indywidualnych wywiadow pogtebionych, konieczne stato si¢ przeprowadzenie transkrypcji
mowy na pismo. Jak zauwaza Rapley (2013), jest to jeden z istotnych elementéw
stanowigcych wstep do wlasciwej analizy, a sposob realizacji tego zadania jest uzalezniony
od takich czynnikéw jak: cel badania, dostgpne $rodki finansowe, dopuszczalny termin
realizacji czy mozliwos$¢ zaangazowania dodatkowych transkrybentow. Oznacza to, ze nie
ma jednego uniwersalnego standardu odnosnie tego w jakiej formie powinny zosta¢ spisane

wypowiedzi respondentow (Kvale 2012, 156-160).

Zgodnie z zatozeniami w niniejszym badaniu przyj¢to, ze indywidualne wywiady
pogtebione maja postuzy¢ przede wszystkim do uzyskania pochodzacej od praktykow
wiedzy z zakresu problemow przedstawionych w niniejszej dysertacji. Oznacza to, ze
Z punktu widzenia tak zakre§lonego kontekstu wywiadow, uwzglednianie w transkrypcji
technicznych szczegdétow dotyczacych plynnosci rozmowy czy poprawnosci jezykowej
prezentowanych wypowiedzi, charakterystycznych dla analizy konwersacyjnej, moze wrecz
negatywnie wplyna¢ na skuteczno$¢ prowadzonej analizy. Na potrzeby interpretacji danych
kluczowe jest, aby wywod byt klarowny i dlatego zdecydowano si¢ na pewna korekte
I redakcje uzyskanych odpowiedzi, z zachowaniem ich pierwotnego znaczenia. Takie
podejscie pozwolito rowniez ograniczy¢ ryzyko negatywnego odbioru raportu z badania
przez respondentdw i pozostate grupy adresatow, jako trudnego w odbiorze czy stawiajacego
w niekorzystnym $wietle autorow wypowiedzi jako postugujacych sie niepoprawng
polszczyzng. Czynniki te, cho¢ moga wydawac si¢ malo istotne, to w rzeczywistosci rzutuja
na ocen¢ jakosci prowadzonego badania oraz poszanowania zasad etycznych, co zostanie

szerzej przedstawione w dalszej czg$ci niniejszego rozdziatu.

Transkrypcji dokonano bezposrednio w programie MAXQDA 2020, dzigki czemu
mozliwe bylo m.in. naniesienie dodatkowych komentarzy do konkretnych przedziatow
czasowych (Kuckartz i Radiker 2019, s. 41-49). Kluczowa role w procesie analizy odegrata
technika kodowania transkrypcji. Gibbs (2011, s. 80) wskazuje, Zze polega ona na
odnajdywaniu w dokumencie (ale rowniez np. zdjgciach czy materiatach audio-wideo)
a nastepnie opisaniu fragmentow, ktore ilustrujg pewne pojecie teoretyczne lub opisowe za
pomocg okres$lenia zwanego kodem. W praktyce, ze wzgledu na dazenie do jednolitego
oznaczania fragmentow pasujacych do tego samego kodu, petnig one funkcje indeksow,

gdyz pozwalaja na tatwe wyizolowanie cze$ci dokumentow dotyczacych okreslonej
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problematyki. Dodatkowo, za sprawa tego rozwigzania mozliwe jest np. opracowanie
macierzy zalezno$ci mi¢dzy réoznymi kodami lub dokumentami i zwizualizowanie ich przy
wsparciu oprogramowania CAQDAS w postaci mapy kodow, co stanowi istotne wsparcie

przy interpretacji otrzymanych wynikoéw (Kuckartz i Radiker 2019).

Na potrzeby zakodowania transkrypcji indywidualnych wywiadéw poglebionych
oraz dokumentow urzedowych zostata opracowana tzw. ksigzka kodow czy tez instrukcja
kodowa stanowigca zestawienie wszystkich kodow uzupelione o dotyczace ich noty
zawierajace ewentualne przemys$lenia na temat np. powigzania z hipotezami, watpliwosci
zwigzane z ich interpretacja czy wpisywanie si¢ w szersze ramy badania. Podczas
konstruowania instrukcji kodowej mozna zastosowaé podejscie bazujace na teorii (w wyniku
np. analizy literatury przedmiotu, opracowanych narzedzi badawczych czy
przeprowadzonych wczesniej badan), na danych (tzw. otwarte kodowanie — identyfikowanie
kodoéw w trakcie bezposredniej analizy danych bez wczedniejszej konceptualizacji co jest
charakterystyczne m.in. dla teorii ugruntowanej) albo zastosowanie wariantu taczacego oba
te podejscia (Gibbs 2011, s. 90-92). W praktyce bazowano na tym ostatnim rozwigzaniu.
Oznacza to, Ze na etapie przygotowywania badania przygotowano wstepna strukture kodow,
a nastegpnie po przeprowadzeniu wywiaddéw i rozpoczeciu analizy danych, ksiega kodow
byta uzupetniana o kolejne pozycje. W ramach tego pierwszego etapu przyjeto nastgpujace

glowne kategorie kodow:

e obszary inteligentnego systemu transportowego (np. zarzadzanie ruchem, zarzadzanie
naglymi zdarzeniami, planowanie siatki potgczen, system informacji pasazerskiej);

e rodzaje podejmowanych decyzji (np. operacyjne, taktyczne, strategiczne, proste,
ztozone);

e ocena przydatnosci analiz big data (np. pozytywna, neutralna, negatywna);

e korzysci z wykorzystania wynikow analiz w podejmowaniu decyzji (np. przyspieszenie
procesu, zmniejszenie kompleksowosci problemu, legitymizacja decyzji);

e Dbariery wykorzystania wynikow analiz w podejmowaniu decyzji (np. nieintuicyjnos¢
systemu, niska jako$¢ raportéw, ograniczona funkcjonalnos$¢, niekompatybilnosé
danych);

e wspodlpracujace podmioty (nazwy partnerskich miast i firm we wspotpracy z ktdérymi

wdrazane s3 nowe rozwigzania).

Tak wstepnie zarysowane kategorie wraz z podlegajacymi pod nie kodami w sposob

naturalny tworza strukture hierarchiczng. Wyodrebnienie réznych pozioméw, do ktorych
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przypisywane sg kody o réznym poziomie szczegdlowosci wigze si¢ z szeregiem korzys$ci
na etapie analizy (Gibbs 2011, s. 136-137): pozwala na uporzadkowanie i zwigkszenie
przejrzystosci poszerzajacego si¢ katalogu dostepnych kodéw, moze stac si¢ forma analizy
danych czy ulatwia stawianie pytan dotyczacych np. wspdtwystepowania roznych zjawisk.
Nalezy jednak mie¢ na wzgledzie, ze rozbudowywanie w trakcie analizy struktury
hierarchicznej kodow rodzi ryzyko zaburzenia spojnosci obecnie opracowywanych zrodet
danych z juz zakodowanymi (lbidem, s. 139). Z tego wzgledu skupiono si¢ na
kompletowaniu ksiegi kodow podczas analizy pierwszych dokumentow i transkrypcji,
a nastgpnie ponownie zweryfikowano te, w przypadku ktéorych nie uwzglgdniono

nowododanych kodow.

Po zakonczeniu kodowania transkrypcji  zweryfikowano  czgstotliwosé
wystepowania kodoéw dotyczacych m.in. gtownych przestanek oraz barier dotyczacych
korzystania przez decydentow ze wsparcia decyzyjnego opartego o wyniki analiz big data
w ramach implementacji polityki transportowej w najwigkszych miastach w Polsce (cele
szczegotowe nr 1 oraz nr 2). Na tej podstawie opracowano ranking najczescie]
wymienianych odpowiedzi, ktory zostat szczegdtowo opisany w podrozdziale 5.3
z wnioskami z przeprowadzonych badan, a takze postuzono si¢ nim do sformulowania

hipotez badawczych w zakonczeniu niniejszej rozprawy.

Zastosowanie narzedzi CAQDAS

Na potrzeby pogtebienia prowadzonych analiz, a takze usprawnienia catego procesu
obrobki danych zdecydowano si¢ skorzystaé ze specjalistycznego oprogramowania
zaliczanego do kategorii CAQDAS (akronim od Computer-Assisted Qualitative Data
Analysis Software). Wykorzystanie komputerow do badan jakoSciowych zaczg¢lo byé
popularne juz w latach 80. XX w., a obecnie stato si¢ standardem, dzieki rozwojowi nowych
technologii, przektadajacych si¢ na zwigkszenie potencjalnych korzysci wynikajacych z ich
zastosowania. Do najwazniejszych zalet CAQDAS mozna zaliczy¢ m.in. (Silverman 2012,
S. 234-241):

e szybko$¢ w opracowywaniu duzych zbiorow danych poprzez np. zautomatyzowane
kodowanie, poréwnywanie dokumentoOw czy narzedzia stuzace do przeszukiwania
tekstu;

e zwigkszenie dyscypliny przy opracowaniu danych poprzez np. wigksza przejrzystosé

wynikajacg z zastosowanych interfejsow 1 narzedzi czy tatwiejsza mozliwos¢
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weryfikacji wystepowania odchylen na podstawie wbudowanych w program funkcji
obliczeniowych;

e ulatwienie realizacji projektow zespotowych dzieki narzuceniu pewnych standardow
w zakresie analizy danych [w przypadku nowszych programoéw takze dedykowane
funkcje stuzace do wspotdzielenia plikow — przyp. autora];

e wsparcie przy podejmowaniu decyzji dotyczacych doboru proby.

Przy ocenie zasadnosci zastosowania CAQDAS nalezy mie¢ rowniez na wzgledzie
skale prowadzonego badania — w przypadku niewielkiej proby zastosowanie
specjalistycznego oprogramowania moze okaza¢ si¢ nieadekwatne i wydluzy¢ proces
badawczy. Stwierdzono jednak, ze w przypadku zaplanowanych ok. dwudziestu
indywidualnych wywiadéw pogtebionych oraz kilkudziesigciu dokumentéw urzgdowych,
wlaczenie oprogramowania komputerowego do wspierania analizy danych jakosciowych

jest w petni uzasadnione.

Obecnie na rynku CAQDAS funkcjonuje szereg podmiotdw oferujacych narzgdzia
w ww. obszarze, ktore r6znig si¢ pod wzgledem oferowanych funkcjonalnosci czy modelu
finansowego. Pod wzgledem udziatu w rynku wérdd najwazniejszych podmiotow nalezy
wymieni¢: Smartlook, Nvivo, Atlas.ti, MAXQDA czy Quirkos. Postanowiono zastosowac
w badaniu oprogramowanic MAXQDA bazujac na jego mozliwosciach w stosunku do
przyjetych zatozen, wlasnych do$wiadczeniach, opinii wspotpracownikow specjalizujacych
si¢ w badaniach jakoS$ciowych i uwzgledniajac mozliwo$¢ uzyskania dostgpu do wersji

wydanej w 2020 r.

4.8. Jako$¢ prowadzonych badan

Jak wskazuje m.in. S. Kvale (2012, s. 143-147), badania jako$ciowe spotykaja si¢
stosunkowo czgsto z krytyka dotyczaca ich jakosci na gruncie gtownego nurtu nauk
spotecznych. W przypadku wywiadéw, ktore stanowig gtéwna o$ prowadzonego badania,
zarzuty te dotycza m.in. takich kwestii jak zalezno$¢ uzyskanych wynikéw od interakcji
zachodzacych miedzy jego uczestnikami, bazowanie na subiektywnych ocenach
respondentéw 1 ich interpretacji dokonywanej przez badacza zamiast obiektywnej wiedzy,
co w efekcie rodzi powazne watpliwosci w kontek$cie mozliwosci generalizowania na
podstawie otrzymanych na tej podstawie wnioskow. Zarzuty te sa powazne, cho¢ — jak

wskazuje Kvale — w przypadku prawidtowo przeprowadzonego badania jakoSciowego sg
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nieuzasadnione. Majac jednak na wzgledzie specyfike tego podejscia dotozono wszelkich
staran, aby zapewni¢ wysoka jako$¢ prowadzonych badan, rozumiang przede wszystkim
jako zapewnienie rzetelnosci 1 trafhosci. Analizujac kwestie jakosci uwzgledniono takze
przywotywang m.in. przez Gibbsa (2011, s. 163-164) kwestie refleksyjnosci rozumianej jako
przede wszystkim $§wiadomo$¢ wptywu badacza na obiektywno$¢ w procesie analizy,

interpretacji danych i wyciggania wnioskow.

W badaniu, w ktorym dominuje komponent jako$ciowy, poprzez traftno$¢ nalezy
rozumie¢ weryfikacje wiarygodnosci wynikow z wykorzystaniem odpowiednich procedur,
a z kolei rzetelno$¢ skupia si¢ na kwestii spdjnosci zastosowanego ujecia z innymi

badaniami, zaréwno wtasnymi, jak i innych badaczy (Flick 2011).

JW. Creswell (2013, s. 207-208) czy D. Silverman (2012, s. 259-269) wskazuja
szereg strategii pozwalajacych na zapewnienie odpowiedniej trafnosci wynikéw
prowadzonych badan. W tabeli 25 dokonano zestawienia wybranych sposrod
przywolywanych przez nich rozwigzan z odniesieniem ich do dziatan podjetych na potrzeby

wdrozenia ich do przedmiotowej analizy.

Tabela 25. Strategie zapewnienia trafnosci badan jakosciowych

Nazwa strategii Sposéb uwzglednienia w badaniu
Triangulacja zrodet |W badaniu zastosowano zaréwno indywidualne wywiady pogtebione, jak
danych i analize danych zastanych obejmujgca dokumenty urzedowe dotyczace

opisywanego obszaru w badanych miastach oraz inne publikacje i raporty
krajowe oraz zagraniczne, w tym dotyczace opisanych przyktadow dobrych

praktyk.
Doglebna analiza |W przeciwienstwie do badan ilosciowych, gdzie mozna przyja¢ np.
danych minimalny wystarczajacy zwrot z badania ankietowego, w badaniu

jakosciowym stawia si¢ nacisk na analize danych dotyczacych wszystkich
podmiotow objetych badaniem. Z tego wzgledu w przypadku stwierdzenia
trudnosci z dostgpem do wybranego respondenta nie wylaczano tego
podmiotu z badania, lecz poszukiwano mozliwosci rozmowy z jego
najblizszym wspotpracownikiem dysponujacym zblizong wiedzg z punktu
widzenia zatozen badawczych.

Testowanie przez  |Biorac pod uwage ryzyko btgdnej lub niepetnej interpretacji uzyskanych
uczestnikow odpowiedzi w trakcie wywiadéw wynikajgcej np. z niepelnej znajomosci
kontekstu wypowiedzi, stosowanych skrotow myslowych itp. autor w toku
prowadzonych wywiadoéw dopytywat respondentow o szczegdly oraz zwracat
si¢ do nich o ewentualne wyjasnienia w toku opracowania wynikow badania
w celu uzyskania dodatkowych wyjasnien.
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Nazwa strategii

Sposob uwzglednienia w badaniu

Tresciwy,
szczegotowy opis

Dla uniknigcia dwuznacznych wnioskow czy trudnos$ci ze zrozumieniem
kontekstu proponowanej interpretacji wynikdéw, autor dotozyt wszelkich
staran, aby zaprezentowany w kolejnych rozdziatach opis rezultatow badania
w sposob kompleksowy ukazywat wszystkie kluczowe aspekty prowadzonej
analizy. W ramach opisu poszczegodlnych przypadkow scharakteryzowano
rowniez takie kwestie jak struktura organizacyjna czy podziat kompetencji
w zakresie transportu w analizowanych miastach na podstawie ich
dokumentacji.

Zwrdcenie uwagi
na bledy

Majac na wzgledzie istotne znaczenie refleksyjno$ci w badaniach
jakoS$ciowych autor w ramach analizy wynikoéw badan starat si¢ wskazac na
ograniczenia zastosowanego podejscia, napotkane trudnosci czy popetnione
btedy, ktore moga w negatywny sposob wplynaé na trathos$¢ przedstawionych
rezultatow. Z jednej strony pozwolito to czytelnikom na wlasciwsza ocene
jakos$ci prowadzonego badania, a z drugiej stanowito pewng wskazowke na
jakie newralgiczne aspekty projektowania podobnych badan nalezy zwracac
uwage, aby unikng¢ analogicznych komplikacji.

Uwzglednienie
informacji
negatywnych,
rozbieznych,
odchylen

Z punktu widzenia trafno$ci wynikow badan jednym z warunkow
podstawowych jest uwzglednianie takze wypowiedzi czy wnioskoéw
sprzecznych czy odbiegajacych od przyjetych zatozen, hipotez itp. Autor
uznat te odchylenia za kluczowe, gdyz moga prowadzi¢ do odkrycia nowych
zaleznosci czy ujawnienia nieoczkiwanych probleméw dotyczacych badanego
obszaru, a zatem ich interpretacja stanowila warto$¢ dodana calej dysertacji.

Konsultacja
kolezenska

Na wszystkich etapach przygotowania i realizacji badania autor konsultowat
si¢ z promotorem niniejszej rozprawy doktorskiej, a takze ze
wspotpracownikami z Uniwersytetu Ekonomicznego w Krakowie, ktorzy
maja wicksze doswiadczenie w realizacji badan. Jednoczes$nie, ze wzgledu na
specyfike metodologii badan jakosciowych przy konstrukcji scenariuszy
wywiadu i innych narzedzi zasiggnieto opinii u specjalisty w zakresie
wykorzystania ww. metod, aby zapewni¢ jak najwieksza trafno$¢ wynikow
badan przeprowadzonych przy ich zastosowaniu.

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: Creswell (2013, s. 207-208); Gibbs (2011, s. 170-172); Silverman

(2012, s. 259-269).

Jeden z motywéw przewodnich w strategiach zapewnienia jakos$ci badan

jakosciowych odnosi si¢ do kwestii otrzymania zwrotnego wsparcia od roznych grup

odbiorcow w wyniku dyskursu. S. Kvale (2012, s. 200-201) okre$la to mianem trafnosci

komunikacyjnej, w przypadku ktorej trafno$¢ zrealizowanego badania determinuje jego

odbior przez okreslong spoteczno$é, co zostato ukazane w tabeli 26.

Tabela 26. Konteksty interpretacji i spolecznosci ustalajace trafno$é

Kontekst interpretacji

Spolecznosé ustalajgca Forma okreslenia trafnosSci

trafnosé

Samozrozumienie

Respondent

Walidacja przez uczestnika

Krytyczne rozumienie
zdroworozsadkowe

Ogot odbiorcow

Walidacja przez odbiorcéw

Rozumienie teoretyczne

Srodowisko badawcze

Walidacja srodowiskowa

Zrédto: Kvale (2012, s. 200).
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W strategii testowania przez uczestnikOw wskazano sposdb zaangazowania
respondentow. W przypadku $rodowiska badawczego praca ta byta walidowana przez
promotora i wspotpracownikow z Uniwersytetu Ekonomicznego w Krakowie, a w zwigzku
z przyjeta procedurg przewodu doktorskiego podlega rowniez ocenie przez zewnetrznych
ekspertow oraz komisj¢ egzaminacyjng. Walidacja przez ogot odbiorcow bedzie de facto
mozliwa dopiero po opublikowaniu rozprawy doktorskiej po jej przedtozeniu do obrony,

a takze w przypadku przygotowania na jej podstawie monografii lub artykutow naukowych.

Odnoszac si¢ do kwestii rzetelnosci prowadzonego badania D. Silverman (2012,
S. 273) podkresla konieczno$¢ konsekwentnego stosowania spdjnych i jednoznacznych
kategorii przy analizie pozyskanych danych w ramach np. wywiadéw. Wedlug Gibbsa
(2011, s. 175) jednym z istotnych zagrozen dotyczacych tego aspektu prowadzonych badan
jest tzw. przesunigcie definicyjne kodowania przejawiajacego si¢ tendencja do pewnej
(niekoniecznie $§wiadomej) zmiany sposobu zakreslania fragmentow kolejnych
analizowanych tekstow, co moze prowadzi¢ do zarzutu nierzetelnosci. W efekcie kwestia ta
nabiera duzego znaczenia przy kodowaniu danych i w zwigzku z tym powinno dokonac¢ si¢

procedury sprawdzenia rzetelnosci, ktéra moze sprowadza¢ si¢ do nastepujacych dziatan
(Flick 2011):

e ponowna weryfikacja transkrypcji nagran w celu wychwycenia btedow;

o weryfikacja czy definicje zastosowanych kodow nie ulegly modyfikacji w toku
prowadzonej analizy, co prowadzitoby do ich rozmycia;

e zapewnienie sprawnej komunikacji miedzy kodujagcymi w przypadku projektow
zespotowych;

e dokonanie kontroli krzyzowej kodowania przez réznych badaczy, aby oceni¢ jego
spojnose.

W tym konteks$cie realizowane w ramach niniejszej dysertacji badanie w mniejszym
stopniu bylo zagrozone brakiem rzetelnosci przez wzglad na fakt, ze jeden badacz
dokonywat kodowania, stad tatwiej 0 zapewnienie spojnosci definicyjnej w poszczegoélnych
transkrypcjach i unikniecie znacznych rozbieznosci migedzy nimi, co mogloby réwniez
zaburzy¢ wyniki analizy ilosciowej dotyczacej np. wystgpowania poszczegdlnych kodow.
Biorgc jednak pod uwage ograniczone doswiadczenie autora w zakresie kodowania
transkrypcji, zdecydowano si¢ na skorzystanie ze wsparcia specjalisty ds. badan
jakosciowych, ktoremu przedlozono do oceny pierwsza z zakodowanych transkrypcji

z przeprowadzonych wywiadow. Pozwolito to zweryfikowac czy we wlasciwy sposob zostat
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dobrany katalog i definicje kodoéw oraz sposob ich przypisania do poszczegdlnych
fragmentow tekstu. Na tej podstawie poprawiono transkrypcje i zastosowano otrzymane

uwagi do analizy kolejnych dokumentow.

4.9. Kwestie etyczne

Istotng kwestig, ktéra wymagata rozwazenia na etapie projektowania badania,
szczegblnie bazujgcego na bezposredniej interakcji z badanymi, jak miato to miejsce
w przypadku wywiaddéw, byly potencjalne problemy etyczne wynikajace z jego realizacji.
Jak zwracaja uwage M. Israel i 1. Hay (2006), badacze powinni m.in. troszczy¢ si¢
0 uczestnikow badania i wzbudza¢ w nich zaufanie, postepowac uczciwie oraz sprzeciwiaé
si¢ jakimkolwiek formom naduzy¢. Ws$rdd aspektéw analizy, ktore moga wzbudzi¢
watpliwosci etyczne wymieniajg oni z kolei takie czynniki jak: ochrona danych poufnych
udostepnianych przez respondentéw, autentyczno$¢ oraz wiarygodnos¢ wynikow badan czy

sposoOb zaangazowania badacza.

Problemy etyczne nabieraja szczegdlnego znaczenia w przypadku badan
medycznych, co wigze si¢ z konieczno$cig m.in. uzyskania zgody komisji etycznej
(Silverman 2012, s. 58-60), ale nie nalezy tego bagatelizowa¢ takze w przypadku mniej
inwazyjnych tematow badawczych z punktu widzenia ochrony prywatnosci respondentow,
tak jak ma to miejsce w przypadku niniejszej dysertacji. Z tego wzgledu postanowiono
odnie$¢ si¢ (tabela 27) do najbardziej odpowiadajacych specyfice tego badania pytan
etycznych sposrod zaproponowanych przez S. Kvale’a (2012, s. 63-69), starajac si¢ wskazaé

w jaki sposob bedzie dbat o przestrzeganie niezbednych zasad w tym zakresie.

Tabela 27. Pytania etyczne dotyczace projektowanego badania

Jakie mogg by¢ Skutecznie zrealizowane badanie pozwoli na uzyskanie nowej wiedzy na
korzystne temat przydatnosci analiz big data z punktu widzenia decydentow
konsekwencje zajmujacych si¢ problematyka implementacji polityki transportowey.
badania? Dzieki temu potencjalnie réwniez inne jednostki samorzadu terytorialnego

beda miaty lepsze rozeznanie w ewentualnych korzysciach i kosztach
zwigzanych z implementacja nowych technologii w tym zakresie.

W jaki sposob Respondenci i instytucje, ktore reprezentuja, dzigki udziale w badaniu,
badanie przyczyni sie|uzyskajg dodatkowg wiedze pozwalajacg im z jednej strony na spojrzenie
do poprawy sytuacji |z nowej perspektywy na stosowane przez nich narzgdzia w ramach ITS

respondentow czy i ich znaczenie dla wsparcia decydentow odpowiedzialnych za
instytucji, ktére implementacj¢ miejskiej polityki transportowej. Dodatkowo bgdg mogli
reprezentuja”? takze porownac ich subiektywne doswiadczenia w tym zakresie

W stosunku do 0séb bioracych udziat w badaniu.
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W jaki sposéb
uzyska¢é Swiadoma
zgode osoby
uczestniczacej

w badaniu?

Przed przystapieniem do wywiaddéw, w ramach zaproszenia, respondenci
zostang poinformowani o celu badania, a takze sposobie upowszechniania
jego wynikoéw. Dodatkowo — w zwiazku z przeprowadzaniem wywiaddw
w formie zdalnej z wykorzystaniem takich narzedzi jak Zoom czy

MS Teams — pytanie o potwierdzenie zgody na nagrywanie go (tylko do
celow badania, bez mozliwos$ci upowszechniania) zostato sformutowane
na poczatku wywiadu.

Jak wiele informacji
na temat badania
trzeba przedstawié
przed jego
rozpoczeciem?

W ramach zaproszenia do udziatu w badaniu respondenci zostali
poinformowani przede wszystkim o celu badania, innych miastach
objetych badaniem, planowanym sposobie upowszechniania wynikdéw
badan (rozprawa doktorska, jej obrona, potencjalne publikacje naukowe).
Autor zdecydowal, ze nie bedzie udostgpnial na tym wstepnym etapie
np. szczegdtowych opiséw przeanalizowanych zagranicznych dobrych
praktyk, ani informacji odnosnie rozwigzan stosowanych przez inne
podmioty biorgce udziat w badaniu, aby nie zaburzy¢ oceny wiedzy
respondentéw na temat innowacyjnych rozwigzan w tym obszarze
prezentowanej przez nich w trakcie wywiadu.

Kto powinien
udziela¢ zgody na
wywiad — badani czy
ich zwierzchnicy?

Badaniem zostali objeci przede wszystkim pracownicy wyzszego

i $redniego szczebla — dyrektorzy departamentow/wydzialow/instytucji czy
prezesi spotek odpowiedzialnych za transport publiczny. Jezeli do udziatu
w badaniu oddelegowano np. kierownika danej komorki organizacyjne;j, to
zawsze odbywalo si¢ to za wiedza i zgoda jego przetozonego.

W jaki sposéb mozna
zapewni¢ poufnosé
wywiadow?

Wywiady odbywaty si¢ w formie zdalnej z wykorzystaniem programéw
Zoom lub MS Teams bez udziatu 0s6b postronnych. Przy
przeprowadzaniu wywiadow dotozono wszelkich staran, aby nie braty
w nich udziatu osoby postronne, nieupowaznione do tego przez
respondenta.

Na ile wazne jest to,
zeby badany
zachowal
anonimowos¢?

Informacja o braku anonimowos$ci mogta sktania¢ respondenta do
udzielania bardziej zachowawczych odpowiedzi pod wzgledem ujawniania
brakow i ograniczen, a z drugiej strony do zbyt wyidealizowanej oceny
osiagniec¢ i przydatnos$ci stosowanych rozwigzan w obawie przed ocena
0s0b trzecich. W efekcie zapewniono respondentow o tym, ze wyniki
wywiadow beda zanonimizowane.

W jaki sposéb mozna
ukry¢ tozsamo$¢
badanego?

W przypadku zamieszczania wnioskéw plynacych z indywidualnych
wywiadow poglebionych zanonimizowano fragmenty pozwalajace na
latwa identyfikacje respondenta czy nawet danej konkretnej instytucji jesli
mogtoby to narazi¢ go/ja na negatywne konsekwencje. Jedynie w opisie
zatozen badania przedstawiono zestawienie instytucji i stanowisk
respondentéw bioracych udziat w badaniu.

Kto bedzie mial

Oprocz autora rozprawy dostep do transkrypcji wywiadoéw bedzie miat

dostep do réwniez dostep promotor, promotor pomocniczy oraz konsultant ds. badan

wywiadow? jakosciowych oraz potencjalnie cztonkowie uczelnianej komisji
egzaminacyjnej, przy czym transkrypcje te zostang udost¢gpnione w wersji
zanonimizowanej.

Czy mozna Autor nie spodziewa si¢ wystapienia problemow natury prawnej

spodziewac sie¢ zwigzanych z anonimowoscig badanych co wynika z przejrzystego

prawnych sposobu informowania badanych o sposobie realizacji i celach badania,

problemow a wziecie udzialu w wywiadzie bedzie wigzalo si¢ z koniecznos$cig

zwiazanych wyrazenia §wiadomej zgody. Dodatkowo badania te dotycza sfery

Z anonimowoscia zawodowej a nie prywatnej, a badane podmioty nalezg do sektora

badanych? publicznego, w przypadku ktoérego istotne znaczenie odgrywa

przejrzystos¢ realizowanych dziatan.
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Jakie konsekwencje |W przypadku ziszczenia si¢ ryzyka zidentyfikowania respondentéw przez

ma prowadzenie ich przetozonych, istnieje mozliwos¢, ze spotkaja si¢ z ostracyzmem ze
badania dla oséb strony przetozonego lub wspotpracownikdw, jesli wypowiadali sie
bioracych w nim W sposdb mocno krytyczny na temat reprezentowanego podmiotu.
udzial?

Czy potencjalne Biorac pod uwage niewielkie ryzyko wystapienia kosztéw po stronie
korzySci plynace respondentéw oraz ich umiarkowane oddzialywanie, mozna uznac, ze

z badania potencjalne korzysci wymienione w tej tabeli wyraznie je przewyzszaja,
przewyiszajq €O stanowi mocng przestanke za realizacj¢ badan w zatozonej formie.
potencjalne straty

respondentow?

Czy rola badacza ma |Badacz odgrywa kluczowa role, zardbwno na etapie projektowania,

wplyw na badanie? |przygotowania, realizacji i analizy wynikdéw badania. Jednocze$nie nalezy
mie¢ na wzgledzie interakcyjny charakter indywidualnych wywiadow
pogtebionych. W efekcie autor postanowit ograniczy¢ ewentualne
zagrozenia z tym zwigzane poprzez zastosowanie rozwigzan
zaproponowanych w podrozdziale dotyczacym prowadzonych badan oraz
sztywne trzymanie si¢ wytycznych przyjetych w niniejszym podrozdziale
po$wieconym kwestiom etycznym.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Kvale (2012 s. 63).

Dobra praktyka zastosowang w niniejszej dysertacji jest postgpowanie zgodnie
z Miedzynarodowym Kodeksem Postgpowania w Dziedzinie Badan Rynkowych
I Spotecznych (ICC/ESOMAR 2016) opracowanym przez organizacj¢ mi¢dzynarodowa
European Society for Opinion and Marketing Research oraz International Chamber

of Commerce. Bazuje on na trzech fundamentalnych zasadach:

,1. Badacze, zbierajac w toku badania dane osobowe od podmiotéw tych danych, musza
otwarcie okresli¢ zakres informacji, ktora planuja zebrac, cel jej zebrania, komu moze by¢

udostepniona oraz w jakiej postaci.

2. Badacze muszg zapewni¢ pelng ochrone przed nieupowaznionym dostgpem do danych

osobowych uzytych w badaniu oraz nie ujawnia¢ ich bez zgody podmiotu tych danych.

3. Badacze musza zawsze postgpowac etycznie i nie czyni¢ niczego, co mogloby narazi¢
podmiot danych na uszczerbek lub zaszkodzi¢ reputacji badan rynku, opinii 1 badan

spotecznych.”

Na poziomie poszczegolnych artykuléw kodeks ICC/ESOMAR (2016) skupia si¢ na
obowigzkach wobec podmiotéw udostepniajacych dane, klientéw, spoleczenstwa oraz
zawodu badacza. Rekomenduje on m.in. zachowanie nalezytej starannoS$ci, ograniczanie si¢
do gromadzenia tylko niezbednych danych, przejrzystos¢ wynikow badan i obostrzenia

dotyczace wykorzystania danych pierwotnych i wtérnych.
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Zastosowanie si¢ do zasad opisanych w Migdzynarodowym Kodeksie Postepowania
w Dziedzinie Badah Rynkowych i Spotecznych, w potaczeniu z rozwigzaniami
zaprezentowanymi w odpowiedzi na kluczowe pytania etyczne, pozwolito na zrealizowanie
przedmiotowego badania z zachowaniem najwyzszych standardow, co nie tylko ograniczyto
ryzyko wystapienia zarzutow odno$nie famania podstawowych norm etycznych, ale takze

przetozylo si¢ na poglebienie jakosci prowadzonego badania.

4.10. Podsumowanie

W tym rozdziale przedstawiono w sposdb wyczerpujacy zagadnienia dotyczace
metodyki przeprowadzonego badania. Kierujac si¢ historig powstania badania opisy zostaly
uzupetnione o wybrane dylematy towarzyszace etapowi jego projektowania. Punkt wyjscia
stanowila konceptualizacja najwazniejszych poje¢, na podstawie ktorej dokonano okreslenia
problemu badawczego, sformutowano cel gtowny oraz szczegodtowe oraz pytania badawcze.
Ze wzgledu na jakosciowy charakter badania wyznaczone hipotezy miaty jedynie na celu
ukierunkowanie opracowywanych narzgdzi badawczych, co zostato opisane w dalszej czgsci
rozdziatu. W ramach charakterystyki metodyki analizy wynikéw badah omowiono strategie
badawczg wskazujac m.in. na istotne znaczenie wykorzystanego oprogramowania
CAQDAS przy kodowaniu przeprowadzonych indywidualnych wywiadéow poglebionych
i analizie danych zastanych. Na zakonczenie rozdziatu przedstawiono rozwazania dotyczace
jakosci prowadzonych badan oraz kwestii etycznych, ktore majg istotne znaczenie przy

realizacji badan naukowych.
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ROZDZIAL 5. BADANIE WSPARCIA IMPLEMENTACJI
POLITYKI TRANSPORTOWEJ W NAJWIEKSZYCH
POLSKICH MIASTACH POPRZEZ WYKORZYSTANIE
WYNIKOW ANALIZ BIG DATA

5.1. Wprowadzenie

Celem niniejszego rozdziatu jest przedstawienie wynikow przeprowadzonych badan.
Punkt wyjscia dla tych rozwazan stanowi charakterystyka inteligentnych systemow
transportowych funkcjonujacych w pigciu analizowanych miastach tj. Krakowie, Lodzi,
Poznaniu, Warszawie oraz Wroctawiu, co pozwoli na lepsze zrozumienie uwarunkowan
instytucjonalnych wptywajacych na implementacj¢ miejskiej polityki transportowej
z wykorzystaniem ITS. Nastepnie omowiono gtéwne wnioski plynace z wywiadow
przeprowadzonych z kluczowymi interesariuszami. Ostatni element rozdzialu stanowia
rekomendacje dotyczgce usprawnienia wykorzystywania analiz big data do rozwigzywania
problemoéw decyzyjnych implementacji polityki transportowej w najwigkszych polskich

miastach.

Charakterystyka poszczegolnych ITS zostala dokonana przede wszystkim na
podstawie dokumentoéw urzedowych pozyskanych z biuletynu informacji publicznej, stron
internetowych jednostek organizacyjnych odpowiedzialnych za zarzadzanie czy obsluge
systemu, a takze innych materialow dostarczonych przez urzednikéw zaangazowanych
w realizacje badania (np. szereg prezentacji dotyczacych funkcjonowania systemu

sterowania ruchem w Krakowie udostepnionych przez Miejskiego Inzyniera Ruchu).

Z punktu widzenia zatozen badania przedstawionych w rozdziale metodycznym,
opracowanie tego zestawienia pozwolito na lepsze przygotowanie si¢ do kluczowego etapu
badania tj. indywidualnych wywiadoéw poglebionych z wybranymi decydentami — osadzenie
odpowiedzi respondentow w Srodowisku, w ktorym funkcjonuja ma duze znaczenie
Z perspektywy wypracowania wartosciowych rekomendacji. Przy ich opisywaniu

pogrupowano je ze wzgledu na przyjete cele szczegdtowe.

Jak podkreslono w podrozdziale poswigconym jakosci prowadzonych badan
postawiono sobie za cel, zeby wyniki przeprowadzonych badan trafity rowniez do grupy
interesariuszy zajmujacych si¢ implementacjg miejskiej polityki transportowej, zeby mogli

zweryfikowac czy borykaja si¢ z podobnymi problemami jak ich odpowiednicy z innych
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samorzadow czy tez dostrzec pole do wprowadzenia usprawnien w zakresie korzystania
z ITS w oparciu 0 big data. Z tego wzgledu w ostatniej czesci rozdziatu przedstawiono
wykaz rekomendacji w podziale na te w skali mikro do zaimplementowania w ramach
poszczegdlnych instytucji oraz w skali makro wymagajace podjecia dziatan na poziomie
krajowym (jak np. kwestia dotyczaca zmian legislacyjnych lub zaangazowania podmiotow

z r6znych miast w celu intensyfikacji wspotpracy).

5.2. Charakterystyka inteligentnych systeméw transportowych
wykorzystywanych w badanych polskich miastach do implementacji

miejskiej polityki transportowej

Dla zwigkszenia przejrzystosci przedstawiono charakterystyke poszczegolnych ITS
bazujac na uktadzie migdzynarodowych dobrych praktyk omoéwionych w rozdziale 3.4.
Oznacza to, ze kazdy analizowany przypadek rozpoczyna si¢ tabela wskazujaca
m.in. odpowiedzialne podmioty oraz gtowne funkcjonalnosci systemu. W czgéci opisowe;j
bardziej szczegdtowo przedstawiono role i zaleznos$ci migdzy poszczegdlnymi instytucjami,
mechanizm funkcjonowania ITS 1 w wybranych przypadkach przyktad wykorzystania go
w praktyce (np. do koordynacji duzych wydarzen czy sprawnej realizacji duzych inwestycji
drogowych).

Uwzglednienie aspektu instytucjonalnego jest istotne, gdyz, jak pokazuje
przeprowadzona analiza dokumentéw urzedowych, z reguty wystepuje kilka podmiotow
odpowiedzialnych za organizacj¢ 1 funkcjonowanie inteligentnych systeméw
transportowych. Przyktadowo w Krakowie nalezy wymieni¢ Wydzial Miejskiego Inzyniera
Ruchu Urzedu Miasta Krakowa, Zarzad Drég Miasta Krakowa, Zarzad Transportu
Publicznego w Krakowie czy Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne w Krakowie, a do
tego dochodzi prywatny dostawca rozwigzan IT. Zrozumienie zalezno$ci miedzy tymi
interesariuszami systemu ma wigc znaczenie przy ocenie wykorzystania analiz w ramach
ITS przy podejmowaniu decyzji przez osoby petnigce funkcje zarzadcze w tych podmiotach.
Jednocze$nie nalezy mie¢ na wzgledzie zmiany zachodzace w czasie w poszczegdlnych
instytucjach — charakterystyki te byly opracowywane w znacznej czg$ci na etapie

przygotowywania wywiadOw z interesariuszami.
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Inteligentny System Transportowy w Krakowie

Pierwszy z omawianych inteligentnych systemow transportowych funkcjonuje
w Krakowie w oparciu m.in. o szereg rozwigzan dostarczanych przez firm¢ Siemens
AG/Siemens sp. z 0.0. Krakowski ITS obejmuje takie kluczowe podsystemy jak Obszarowy
System Sterowania Ruchem — UTCS czy System Nadzoru Ruchu Tramwajowego — TTSS.

Karta informacyjna ITS w Krakowie zostala przedstawiona w tabeli 28.

Tabela 28. Karta informacyjna ITS w Krakowie

Miasto: Krakow

Podmiot zarzadzajacy: Partnerzy:

Zarzad Drog Miasta Krakowa, Wydziat Siemens AG/Siemens sp. z 0.0. (dostawcy

Migejskiego Inzyniera Ruchu Urzgdu Miasta technologii)

Krakowa, Zarzad Transportu Publicznego Migjskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne SA

w Krakowie w Krakowie (w zakresie realizacji ustugi
transportu zbiorowego)

Gléwne funkcjonalnosci:

Obszarowy System Sterowania Ruchem — UTCS;

System Nadzoru Ruchu Tramwajowego — TTSS;

System sterujacy tablicami VMS;

Kamery drogowe przesyltajace obraz do Centrum Sterowania Ruchem;

System dyspozytorski do obstugi zgtoszen;

Systemy tunelu drogowego i tramwajowego;

System parkingu P+R.

Glowne Zrddla informacji:

e 7 prezentacji dotyczacych funkcjonowania ITS udostepnionych przez Miejskiego Inzyniera
Ruchu w Krakowie przedstawiajacych jego gtéwne zatozenia, przyktady zastosowania
w praktyce, histori¢ rozwoju czy plany na przysztos¢ (Gryga 2020a, 2020b, 2019a, 2019Db,
2019c, 2018, ZIKIiT 2020).

o http://kmkrakow.pl/informacje-o-systemie-kmk/infrastruktura/138-system-sterowania-
ruchem.html (02.10.2020).

e Uchwata nr CVIII/2809/18 Rady Miasta Krakowa z dnia 29 sierpnia 2018 r. w sprawie
reorganizacji jednostki budzetowej Zarzad Infrastruktury Komunalnej i Transportu
w Krakowie, zmiany jej nazwy i nadania statutu oraz upowaznienia Dyrektora Zarzadu Drog
Miasta Krakowa do zatatwiania indywidualnych spraw z zakresu administracji publiczne;.

e Uchwata nr CVIII/2810/18 Rady Miasta Krakowa z dnia 29 sierpnia 2018 r. w sprawie
utworzenia i zatwierdzenia statutu jednostki budzetowej Zarzad Transportu Publicznego
w Krakowie.

e Zarzadzenie nr 1624/2019 Prezydenta Miasta Krakowa z dnia 03.07.2019 r. w sprawie
Regulaminu Organizacyjnego Urzedu Miasta Krakowa.

e Uchwata NR XCIV/2449/18 Rady Miasta Krakowa z dnia 7 lutego 2018 r. w sprawie
przyjecia dokumentu ,,'Strategia Rozwoju Krakowa. Tu cheg zy¢. Krakow 20307,

e Uchwata nr XLVII/848/16 Rady Miasta Krakowa z dnia 8 czerwca 2016 r. w sprawie
przyjecia Polityki Transportowej dla Miasta Krakowa na lata 2016-2025.

e Uchwata nr LXVI1/972/13 Rady Miasta Krakowa z dnia 13 Iutego 2013 r. w sprawie zmiany
uchwaty Nr LX/774/08 Rady Miasta Krakowa z dnia 17 grudnia 2008 r. w sprawie
Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego dla Krakowa na lata 2007-2013.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Pod wzglgdem instytucjonalnym duze zmiany zaszty w krakowskiej polityce
transportowej w 2018 r., kiedy to uchwatg rady miasta dokonano reorganizacji Zarzadu
Infrastruktury Komunalnej 1 Transportu w Krakowie (ZIKIT). Ta jednostka budzetowa
odpowiadata za zarzadzanie drogami, ruchem, a takze organizacj¢ miejskiego transportu
publicznego. Powodem podjecia uchwaly o reorganizacji byly rosngce kontrowersje wokot
sposobu wywigzywania si¢ ZIKIT-u z tak szerokiego zakresu postawionych przed nim
zadan, o czym otwarcie mowit m.in. prezydent Krakowa Jacek Majchrowski (Kolet-Iciek
2018). Efektem reorganizacji byto rozdzielenie tych kompetencji miedzy szereg nowych
podmiotéw, a takze utworzono nowe jednostki. W zakresie krakowskiego ITS za jego

utrzymanie i obstuge zaczety odpowiada¢ wspdlnie trzy podmioty:

e Zarzad Drog Miasta Krakowa — odpowiedzialny za zarzadzanie drogami oraz
utrzymanie i rozwdj elementow ITS;

e  Wydzial Miejskiego Inzyniera Ruchu UMK — odpowiedzialny za obstuge systemu
UTCS;

e  Zarzad Transportu Publicznego — odpowiedzialny za obstuge systemu TTSS.

Rdzen krakowskiego ITS stanowig dwa uzupetiajace si¢ systemy UTCS oraz TTSS.
Pierwszy z nich to Obszarowy System Sterowania Ruchem, do ktérego zadan nalezy
optymalizacja sterowania sygnalizacja Swietlng (dostosowanie programéw do warunkow
ruchu czy przydzielanie priorytetu dla pojazdow komunikacji zbiorowej), udzielanie
dynamicznej informacji podroznym, a takze nadzor nad urzadzeniami funkcjonujgcymi
w ramach systemu (wykrywanie usterek) oraz biezacg sytuacjg ruchowa w miescie (w tym
archiwizacja danych). Drugi z systemow, TTSS, to System Nadzoru Ruchu Tramwajowego,
ktory odpowiada takze za sterowanie tablicami informacji pasazerskiej 1 umozliwia
prowadzenie analiz statystycznych dzigki m.in. $ledzeniu aktualnej pozycji taboru,
rozliczanie przewoznikdow itp. Oprocz tych dwoch gltéwnych systemow pomocniczo
wykorzystywane s3 takze narzedzia stluzace do sterowania tablicami VMS oraz kamery
drogowe. Te inteligentne technologie wpisujg si¢ w dziatania wladz Krakowa nastawione na
promowanie korzystania z komunikacji zbiorowej i rowerow w celu ograniczenia problemu
kongestii, ktory stanowi duzy problem dla uzytkownikow drog (Niekurzak, Kubinska-

Jabcon i Bazior 2018).

Podobnie jak mialo to miejsce w przypadku dobrych praktyk opisywanych
w podrozdziale 3.4, centralnym miejscem, w ktorym odbywa si¢ koordynacja dziatan

zwigzanych z krakowskim ITS jest Centrum Sterowania Ruchem. Na rysunku 9
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przedstawiono schemat rozmieszczenia stanowisk w gltownej sali naprzeciwko $ciany
wizyjnej obrazujacej aktualng sytuacje transportowa w miescie. Zlokalizowanie w jednym
pomieszczeniu 0s6b odpowiedzialnych za obsluge poszczegélnych elementow systemu

eliminuje bariery w przeptywie informacji, a takze utatwia podejmowanie decyz;ji.

TUNEL STANOWISKA

TRAMWAJOWY POMOCNICZE

Rysunek 9. Schemat Centrum Sterowania Ruchem w Krakowie
Zrédto: Gryga (2020b).

Dla sprawnej obstlugi biezacych zgloszen wdrozono w Krakowie kompleksowy
system dyspozytorski z rejestrem zgloszen D-Desk, pozwalajacy na ich kolejkowanie
| rejestracje, wielostanowiskowa obstuge, portal glosowy oraz integrowanie roéznych
systemoOw tacznos$ci (np. radiotacznosé, telefonia w tym VolP). Wyglad panelu zarzadczego
tego narzedzia zaprezentowano na rysunku 10.

W 2023 r. Zarzad Transportu Publicznego oglosit prace nad uruchomieniem nowego
Centrum Zarzadzania Ruchem, w ramach ktorego zostanie zbudowany nowy bardziej
zaawansowany model ruchu dla Krakowa. Na jego czele ma stanag¢ dotychczasowy

krakowski Miejski Inzynier Ruchu, Lukasz Gryga (Zarzad Transportu Publicznego 2023).
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Rysunek 10. Zrzut ekranu systemu dyspozytorskiego wykorzystywanego w Centrum
Sterowania Ruchem w Krakowie

Zrédto: Gryga (2020b).

Dobrym przyktadem znaczenia big data przy podejmowaniu decyzji dotyczacych
transportu miejskiego jest realizacja dziatan z zakresu ustalania priorytetow dla komunikacji
tramwajowej w ruchu drogowym. Punktem wyjscia jest synchronizacja sygnalizacji
$wietlnych, ktora jest podporzadkowana przede wszystkim ruchowi indywidualnemu, co
rodzi problemy, gdyz czasy przejazdu tramwajow roznig si¢ od samochodow. Z tego
wzgledu dla optymalizacji funkcjonowania komunikacji zbiorowej konieczne jest
uwzglednienie jej czasu przejazdu i1 nadawanie jej priorytetu lokalnego, ktéry narusza
podstawowe zasady sterowania skoordynowanego poprzez np. wydtuzenie fazy ruchu dla
tramwaju. Dzigki temu rozwigzaniu ogranicza si¢ ryzyko jego dlugiego postoju na
skrzyzowaniu skracajac czas przejazdu migdzy przystankami. Zastosowanie takiego
priorytetu przektada si¢ rowniez na korzy$ci w postaci wiekszej zgodnosci kursowania
zrozkladem jazdy, jak rowniez poprawy przepustowosci sieci tramwajowej, co jest
szczegblnie istotne w przypadku duzych miast, w ktorych wystgpuje duze zageszczenie
ruchu tramwajowego. Z drugiej strony rozwigzanie to negatywnie wplywa na czas
przemieszczania si¢ pozostalych uzytkownikow skrzyzowania, a takze obniza czytelnos¢

dziatania sygnalizacji.
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Rysunek 11. Skrzyzowanie Bobrzynskiego — Chmieleniec w Krakowie

Zrédto: Gryga (2019c).

W Krakowie dokonano dogl¢bnej analizy pod tym katem m.in. skrzyZzowania
Bobrzynskiego —  Chmieleniec  potozonego w  potudniowej cze$ci  miasta
I charakteryzujacego si¢ duza zmiennos$cig nat¢zenia ruchu we wszystkich relacjach oraz
dlugimi przejSciami dla pieszych. Na potrzeby poglebionej analizy dokonano
W pazdzierniku 2018 r. pomiaru w wybranym dniu roboczym przejazdu 639 tramwajow
W potaczeniu z danymi z detekcji Systemu Sterowania Ruchem. W analizie uwzgledniano
m.in. liczb¢ przejazdow bez zatrzymania, czas oczekiwania na sygnatl zezwalajacy, a takze
sprawdzano przyczyny zatrzyman. W jej wyniku stwierdzono 74,2% udziat przejazdoéw
tramwajow bez zatrzymania. Dzigki badaniu okre$lono 3 grupy zawodnoS$ci przyznania

priorytetu, ktore przektadaty si¢ na konieczno$¢ zatrzymania pozostatych tramwajow:

1) techniczne (zwigzane z nieprawidlowym przesytaniem punktéw meldunkowych przez
zblizajacy si¢ do skrzyzowania pojazd, bledy programu),

2) ograniczenia algorytmiki sterowania (np. brak reakcji systemu pomimo zbyt duzych
réznic w czasie dojazdu do skrzyzowania),

3) konieczno$é zapewnienia obstugi relacji bezkolizyjnych (gdy w wyniku skumulowania
kilku tramwajow ich przepuszczenie spowodowatoby pominigcie sygnatu zielonego dla

relacji kolizyjnych).

Trzecia z wymienionych zawodno$ci jest uzasadniona, natomiast pozostale dwie
dawaly szans¢ na potencjalng optymalizacje systemu. Oceniajagc m.in. wplyw natezenia
tramwajow na poziom priorytetu, okreslono dalsze mozliwosci poprawy dziatania priorytetu
na 85,9% przejazdow bez zatrzymania. Przygotowano rowniez wskazniki skutecznosci dla
innych  kluczowych  krakowskich  skrzyzowan. Przeprowadzenie tej analizy
z wykorzystaniem big data pozwolito instytucjom odpowiedzialnym za zarzadzanie ruchem

w Krakowie na lepsze zrozumienie ograniczen systemu priorytetyzacji komunikacji
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zbiorowej. Jednym =z najwazniejszych wnioskow byto stwierdzenie, ze nie ma
uniwersalnych rozwiazan, ktore zapewnia optymalny czas przejazdu wszystkich
uczestnikoOw ruchu, lecz kazde z nich nalezy rozpatrywac indywidualnie, majac na wzgledzie

ich negatywne konsekwencje.

Przyktad ten mozna rozpatrywac¢ na dwoch ptaszczyznach. Z jednej strony obrazuje
on korzy$ci 1 ograniczenia ptynace z zastosowania narzedzi pozwalajacych na prowadzenie
analiz big data w ramach inteligentnych systemow transportowych, a z drugiej — pozwala
decydentom na rdzny poziom wsparcia w zaleznosci od przyjetych preferencji. W tym
pierwszym przypadku potaczenie réznych czujnikow i narzgdzi funkcjonujacych w ramach
systemu sterowania ruchem pozwala na automatyzacj¢ procesu nadawania priorytetu
pojazdom na skrzyzowaniu, eliminujac konieczno$¢ ciagltego angazowania dyspozytora
ruchu do jego recznej obstugi za kazdym razem gdy jest uzasadnione np. wydhluzenie fazy

ruchu dla nadjezdzajacego tramwaju.

Majac na wzgledzie cele niniejszej dysertacji znacznie bardziej interesujacy jest
drugi aspekt. Kierujac si¢ teorig ograniczonej racjonalnos$ci Simona mozna przyjac, ze takim
Lpierwszym lepszym” rozwigzaniem pozwalajagcym na optymalizacj¢ ruchu tramwajow na
skrzyzowaniu byto wdrozZenie tego zautomatyzowanego narz¢dzia pozwalajacego na
nadawanie pierwszenstwa komunikacji zbiorowej na skrzyZzowaniu i ograniczenie si¢
jedynie do jego konserwacji dla zapewnienia cigglosci funkcjonowania. Osoby
odpowiedzialne za krakowska polityke transportowa uznaly jednak, ze jest to
niewystarczajacy efekt w odniesieniu do przyjetych celow polityki 1 postanowity
wykorzysta¢ mozliwosci ptynace z danych generowanych i przetwarzanych w ramach
systemu, aby zweryfikowa¢ w jakim stopniu mozna jeszcze usprawni¢ komunikacje.
To pokazuje, ze analizy big data moga do pewnego stopnia zautomatyzowac¢ podejmowanie
decyzji na poziomie mikro, stanowigc jednoczesnie narz¢dzie do ich wspomagania na
poziomie mezo czy makro. Bez wykorzystania tej technologii okreslenie przez inzyniera
ruchu jakich modyfikacji nalezy dokona¢ na poszczegdlnych skrzyzowaniach byloby
obarczone znacznie wigkszym btedem, biorgc pod uwage natezenie ruchu i skomplikowanie

niektorych skrzyzowan znajdujacych si¢ na trasie tramwajow.
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Inteligentny System Transportowy w Lodzi

Kolejnym z omawianych ITS jest system funkcjonujacy w todzi. Obejmuje on
szereg podsystemow, w tym m.in. obszarowego sterowania ruchem SCATS, do zarzadzania
tunelem SCADA czy zarzadzania transportem publicznym MUNICOM. Karta informacyjna

ITS w Lodzi zostata przedstawiona w tabeli 29.

Tabela 29. Karta informacyjna ITS w Lodzi

Miasto: £.6dz

Podmiot zarzadzajacy: Partnerzy:

Zarzad Drog i Transportu, Biuro Inzyniera AGC Consulting (dostawca oprogramowania do
Miasta w Departamencie Strategii i Rozwoju  |zarzadzania komunikacjg zbiorowa), Miejskie
(wczesniej w Departamencie Gospodarowania |Przedsigbiorstwo Komunikacyjne —

Majatkiem) UML Lodz Sp. z o.0. (ustugi transportu zbiorowego),
Sprint (dostawca systemu sterowania ruchem)

Gléwne funkcjonalnoSci:

podsystem urzadzen sensorycznych i wideo, w tym kamery CCTV/ANPR;

podsystem obszarowego sterowania ruchem SCATS;

podsystem do zarzadzania tunelem SCADA,;

podsystem informacji dla kierowcow;

podsystem informacji mobilnych;

podsystem zarzadzania transportem publicznym MUNICOM;

podsystem informacji pasazerskiej;

podsystem zarzadzania infrastrukturg drogowa eDIOM.

Gléwne Zrédia informacji:

e Uchwala nr LVIII/1218/13 Rady Miejskiej w Lodzi z dn. 6 marca 2013 r. w sprawie nadania
statutu jednostce budzetowej o nazwie Zarzad Drog i Transportu (z pézn. zm.).

e  Zarzadzenie nr 1947/VIII/19 Prezydenta Miasta Lodzi z dn. 27 sierpnia 2019 r. w sprawie
zatwierdzenia regulaminu organizacyjnego jednostki budzetowej o nazwie Zarzad Drog
i Transportu.

e Strategia Rozwoju Lodzkiego Obszaru Metropolitalnego 2020+ (wersja z dnia 9 maja
2019 r.).

e  Zarzadzenie nr 5691/VII/17 Prezydenta Miasta L.odzi z dn. 8 kwietnia 2017 r. w sprawie
zatwierdzenia szczegotowego wykazu zadan realizowanych przez Biuro Inzyniera Miasta
w Departamencie Gospodarowania Majatkiem Urzedu Miasta Lodzi.

e Kaminski i Oskarbski (2017).

e IMS, Jan Friedberg (2010), Studium wykonalnosci projektu pn. ,, Rozbudowa i modernizacja
trasy tramwaju w relacji Wschod — Zachdd (Retkinia — Olechow) wraz z systemem zasilania

___oraz systemem obszarowego sterowania ruchem”.

Zrbdlo: opracowanie wilasne.

W Lodzi kluczowg role w zakresie realizacji dziatan dotyczacych funkcjonowania
inteligentnego systemu transportowego odgrywaja dwa podmioty: Zarzad Dréog 1 Transportu
(ZDiT) oraz Biuro Inzyniera Miasta w Departamencie Strategii i Rozwoju (wczesniej
podlegato pod Departament Gospodarowania Majatkiem) Urzedu Miasta Lodzi (BIM).
Do zadan ZDiT, bedacego jednostka organizacyjng miasta odzi, nalezy m.in. zarzadzanie

ruchem na drogach czy organizowanie i zarzadzanie lokalnym transportem zbiorowym.
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W ramach BIM funkcjonuje Oddziat Zarzadzania Ruchem na Drogach, ktory skupia si¢ na
kwestiach zwigzanych z projektami organizacji ruchu na drogach publicznych, kontrolg
znakow drogowych, sygnalizacji $wietlnej oraz urzadzen bezpieczenstwa czy wspotpracy

Z innymi instytucjami odpowiedzialnymi za zarzadzanie ruchem i jego bezpieczenstwem.

Rdzen todzkiego inteligentnego systemu transportowego stanowi System
Obszarowego Sterowania Ruchem (SOSR), ktory zostal wdrozony przy wsparciu funduszy
unijnych w ramach projektu pn. Rozbudowa i modernizacja trasy tramwaju w relacji
Wschod-Zachod (Retkinia-Olechow) wraz z systemem zasilania oraz systemem obszarowego
sterowania ruchem (IMS, Jan Friedberg 2010). Realizacji SOSR podjeta si¢ firma Sprint
S.A. za kwotg ok. 78,9 mln zt. Jako gléwny cel wdrozenia przyjeto poprawe funkcjonowania
komunikacji publicznej, a takze uptynnienie ruchu na obszarze prawie catego miasta. Cele
szczegdtowe zakladaly m.in. skrocenie czasow przejazdu pojazddéw o 5%, skuteczniejszy
przeptyw informacji o zdarzeniach drogowych czy optymalizacje wykorzystania dostgpne;j
floty transportu zbiorowego. Dla lepszej koordynacji licznych elementéw wdrazanego
systemu utworzono réwniez nowoczesne Centrum Zarzadzania Ruchem zlokalizowane
W centralnej czg¢sci miasta, w ktorym utworzono cztery stanowiska dla operatoréw SOSR
oraz dwa dodatkowe dla operatoréw podsystemu odpowiedzialnego za monitoring wizyjny
(CCTV).

Pod wzgledem optymalizacji organizacji ruchu na terenie L.odzi pierwszorz¢dnag role
odegrat podsystem obszarowego sterowania ruchem bazujacy na systemie SCATS, ktory
W czasie rzeczywistym analizuje warunki ruchu i w zaleznosci od przyjetych zatozen
I obecnej sytuacji na drodze automatycznie dostosowuje dtugos¢ cyklu czy poszczegdlnych
faz, dzigki czemu mozna m.in. zastosowac priorytet dla szczegdlnie spdznionych pojazdow
komunikacji zbiorowej, aby nie musialy oczekiwac na zielone §wiatto. System ten objat

236 sygnalizacji $wietlnych na terenie Lodzi.

Patrzac na wdrozony system z perspektywy decydentow odpowiedzialnych za
optymalizacj¢ transportu miejskiego, pozwala on na okreslenie preferowanych proporcji
migdzy priorytetem dla pojazdow komunikacji zbiorowej a plynnoscig ruchu dla
pozostatych uczestnikow. Cechy te moga zosta¢ okreslone zaré6wno na poziomie
strategicznym dla catego obszaru objetego systemem, jak 1 na poziomie taktycznym
I operacyjnym, gdy podejmowane sg decyzje odnos$nie konkretnych skrzyzowan czy

wybranych linii tramwajowych.
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Rysunek 12. Widok systemu SCATS w ramach lodzkiego ITS

Zrodto: https://www.sprint.pl/realizacja/systemy-its (data dostepu: 16.10.2020).

Warto zwrdci¢ uwage, ze w pierwszym okresie po zakonczeniu wdrozenia systemu
pojawily si¢ zarzuty ze strony cze$ci mieszkancoéOw i1 radnych, ze nie funkcjonuje on
prawidlowo, gdyz miejska komunikacja zbiorowa odnotowuje duze opdznienia, a do tego
wydtuzyly sie¢ m.in. czasy oczekiwania na przejscie przez jezdni¢ dla pieszych. Wykonawca
systemu potwierdzit jednak, ze dziata on w sposob prawidlowy a op6znienia moga wynikaé
m.in. z licznych remontéw drog (Czubinski 2016). Z kolei naturalnym efektem nadawania
priorytetu komunikacji zbiorowej jest duzsze oczekiwanie na fazg dla przecinajacych jej
trase uczestnikow ruchu. W ramach projektu powstata réwniez internetowa platforma
its.lodz.pl m.in. do §ledzenia pozycji tramwajow na planie miasta, ale nie obrazuje ona juz
aktualnego stanu ruchu — pojawily si¢ jednak niezalezne inicjatywy wypetniajace te luke,

jak np. aplikacja na urzadzenia mobilne WatchLine £.6dz.

Inteligentny System Transportowy w Poznaniu

Podobnie jak w Krakowie, czy opisywanej w nastepnej kolejnosci Warszawy,
glownym dostawca technologii na potrzeby ITS w przypadku Poznania byta firma Siemens,
co do pewnego stopnia standaryzuje funkcjonujace w tych miastach rozwigzania. Nalezy
jednak pamietac, ze z reguly byty one dostosowywane do potrzeb i mozliwosci konkretnych

miast, co znalazto potwierdzenie w dalszej czesci rozdziatu w wypowiedziach pracownikow
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instytucji wykorzystujacych je w praktyce. Karta informacyjna ITS w Poznaniu zostata

przedstawiona w tabeli 30.

Tabela 30. Karta informacyjna ITS w Poznaniu

Miasto: Poznan

Podmiot zarzadzajacy: Partnerzy:

Zarzad Drog Miejskich w Poznaniu (Wydziat |Biuro Koordynacji Projektow i Rewitalizacji
ITS, Centrum Operacyjne ITS, Centrum Miasta (wraz z Miejskim Inzynierem Ruchu),
Operacyjne Sterowania Ruchem) Zarzad Transportu Miejskiego w Poznaniu,

Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne
w Poznaniu (gtowny operator transportu
zbiorowego), Siemens AG/Siemens sp. z 0.0.
(dostawcy technologii)

Gléwne funkcjonalnoSci:

System zarzgdzania ruchem;

System zarzadzania transportem publicznym (w tym nadawanie priorytetow dla tramwajow
i autobuséw);

System informacji pasazerskiej;

System bezpieczenstwa drogowego obejmujacy m.in. monitoring wizyjny.

Zarzadzenie nr 55/2020/K z dn. 28.09.2020 r. w sprawie Regulaminu Organizacyjnego
Urzedu Miasta Poznania.

Uchwata NR XXXVIII/411/V/2008 Rady Miasta Poznania z dn. 24 czerwca 2008 roku

W sprawie utworzenia Zarzadu Transportu Miejskiego w Poznaniu oraz upowaznienia
dyrektora ZTM do wydawania decyzji z zakresu administracji publicznej (z pézn. zm.).
Uchwata Nr VII/88/VIII/2019 Rady Miasta Poznania z dnia 26-02-2019 zmieniajgca uchwale
Nr LXIV/1010/V1/2014 z 18 marca 2014 r. w sprawie przyje¢cia ,,Planu Zréwnowazonego
Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Miasta Poznania na lata 2014-2025”.
Uchwata Rady Miasta Poznania nr L/894/VI11/2021 z dnia 6 lipca 2021 r. w sprawie przyj¢cia
i wdrazania Polityki Mobilnosci Transportowej Miasta Poznania oraz Planu Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej dla Miasta Poznania.

Zarzadzenie Nr 8/2019 Dyrektora Biura Koordynacji Projektow i Rewitalizacji Miasta z dnia
18 marca 2019 r. w sprawie Regulaminu Organizacyjnego Biura Koordynacji Projektow

i Rewitalizacji Miasta.

Zarzadzenie nr 16/2019 Dyrektora Zarzadu Transportu Miejskiego w Poznaniu z dn. 21 marca
2019 r. w sprawie wprowadzenia Regulaminu Organizacyjnego Zarzadu Transportu
Miejskiego w Poznaniu.

Zarzadzenie nr 9 Dyrektora Zarzadu Drog Miejskich w Poznaniu z dn. 27.03.2019 —
Regulamin Organizacyjny Zarzadu Drog Miejskich w Poznaniu.
https://zdm.poznan.pl/pl/system-its-poznan (30.10.2020).

Zrodto: opracowanie wilasne.

Na poziomie Urzgdu Miasta Poznania za kwestie zwigzane z polityka transportowg

1 mobilno$cig miejska odpowiada Biuro Koordynacji Projektow i Rewitalizacji Miasta.

Jednoczes$nie zastegpca tego biura ds. zarzadzania ruchem pelni funkcje Miejskiego Inzyniera

Ruchu. Rolg biura w zakresie niniejszego badania jest przede wszystkim opracowywanie

| zatwierdzanie projektow organizacji ruchu, koordynacja dziatan z zwigzanych polityka

transportowa na poziomie miasta oraz inicjowanie i wlgczanie si¢ w rézne programy z nia

zwiazane. W praktyce centralnym podmiotem odpowiedzialnym za inteligentne systemy
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transportowe jest Zarzad Drog Miejskich, ktory skupia si¢ w swojej dziatalnosci na
kwestiach zwigzanych z organizacja ruchu. W ramach ZDM zostat wyodrebniony Wydziat
ITS. Jego kompetencje obejmujg m.in. wprowadzanie nowych elementéw ITS, analize
organizacji ruchu i jej efektywnosci w zakresie ITS (takze w zakresie bezpieczenstwa ruchu
we wspotpracy z innymi jednostkami) czy nadzor nad jednostkami ZDM odpowiedzialnymi
za faktyczng biezaca obsluge inteligentnego systemu transportowego tj. Centrum
Operacyjnym ITS (COITS) oraz Centrum Operacyjnym Sterowania Ruchem (COSR).
Pierwsze z nich skupia si¢ na zapewnieniu ciagglosci funkcjonowania ITS poprzez jego
monitoring, ewidencj¢ zdarzen czy serwisowanie. Z kolei COSR specjalizuje si¢
w programowaniu ITS (m.in. sygnalizacji $wietlnej), gromadzeniu danych, wdrazaniu
priorytetu dla komunikacji zbiorowej, nadzorowaniu systemow informacji parkingowej czy
informacji dla uzytkownikow sieci. Do sieci poznanskich instytucji powigzanych z ITS
nalezy rowniez zaliczy¢ Zarzad Transportu Miejskiego, ktory pelni role organizatora
publicznego transportu zbiorowego i w zwigzku z tym odpowiada m.in. za zarzadzanie nim
na poziomie zard6wno operacyjnym jak i strategicznym, zarzadzanie procesami integracji
transportu multimodalnego na obszarze miasta i catej metropolii, a takze inwestycjami

z zakresu infrastruktury transportowej.

Podobnie jak w przypadku Lodzi, w Poznaniu zdecydowano si¢ na kompleksowa
rozbudowe inteligentnego systemu transportowego przy zaangazowaniu funduszy Unii
Europejskiej. W latach 2011-2015 realizowano projekt pn. ,System ITS Poznan”
finansowany z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko. Przedsiewziecie to obejmowato m.in. rozbudowe
systemu zarzadzania ruchem 1 miejskiej infrastruktury teleinformatycznej, wdrozenie
platformy IT integrujacej poszczegdlne elementy systemu ITS, dopracowanie priorytetow
dla transportu publicznego, implementacj¢ nowego modelu ruchu w sieci ulic, system
informacji dla podroznych, a takze dodatkowe rozwigzania z zakresu bezpieczenstwa ruchu.
Warto zwrdci¢ uwage na zasigg terytorialny tego projektu — nie skupit si¢ on na centralne;j
cze¢$ci miasta, lecz wdrozeniami objg¢to jedynie potudniowo-zachodnig czgs¢ miasta
I ok. jedng trzecig sygnalizacji $wietlnych, cho¢ np. tablice informacji pasazerskiej VMS
zostaly zainstalowane takze na najpopularniejszych przystankach we wschodniej czgsci
miasta. Wspotpraca z firmg Siemens byta kontynuowana takze po zakonczeniu realizacji

projektu, czego przejawem byto zlecenie w 2019 r. rozszerzenia Systemu Zarzadzania
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Transportem Publicznym poprzez instalacj¢ dodatkowych nadajnikéw w pojazdach czy

rozbudowe narzedzi informatycznych o nowe funkcjonalnosci.

W 2021 r. Poznan uchwalil nowa Polityke Mobilnosci Transportowej Miasta
Poznania. W dokumencie tym wskazano na konieczno$¢ dalszego rozwoju inteligentnego
systemu transportowego poprzez zintegrowanie go z Serwisem Mobilnosci, a takze
systemem poznanskiej karty aglomeracyjnej (PEKA) w ramach jednej platformy. Zwrdécono
réwniez uwage na implementacje rozwigzan pozwalajacych na transmisj¢ informacji migdzy
sterownikami w celu usprawnienia poruszania si¢ transportu zbiorowego czy zmniejszenia
kongestii. W tym samym roku przyjeto rowniez Plan Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej
dla Miasta Poznania — z perspektywy innowacyjnych rozwigzan warto wskazac¢ na szosty
obszar dziatan w nim wymienionych, ktéry dotyczy nowoczesnych technologii. Odwotano
sie¢ w nim do konieczno$ci rozwoju inteligentnych systemow sterowania ruchem, mobilno$ci
jako ushugi (w tym integracja wszystkich rodzajow transportu publicznego
I wspotdzielonego), systemu szybkiej diagnozy usterek (m.in. w oparciu o tzw. beacony)
I napraw transportu miejskiego, a takze opracowania systemu monitoringu realizacji

inwestycji w obszarze komunikacji.

Inteligentny System Transportowy w Warszawie

Stolica posiada bardzo rozbudowany ITS co wynika zaréwno z liczby mieszkancow,
ktorych musi obstuzy¢, duzej przestrzeni, ale i powaznych zasoboéw finansowych, ktore
moze przeznaczac na jego rozwoj i obstuge. Mozna tu wigc mowi¢ o pewnych korzysciach
skali, ktore sg nicosiggalne dla mniejszych miast. W efekcie jednak optymalne
wykorzystanie dostepnych technologii moze by¢ utrudnione ze wzgledu na kompleksowos¢
calego systemu, a takze liczbe instytucji korzystajacych z jego mozliwosci czy
dostarczajacych dane. Warto zwroci¢ uwage, ze Warszawa zajeta wysokie 26. miejsce na
183 badane miasta pod wzgledem mobilnosci 1 transportu w rankingu IESE Cities in Motion
2022. Dla porownania Wroctaw zajat 92. miejsce (to jedyne polskie miasta jakie znalazty
si¢ w tym rankingu). Przy ocenie tego subwskaznika brano pod uwage takie czynniki jak
czasy przejazdu, kongestie, system metra, liczbe pojazdow, wypozyczalnie rowerdw czy
hulajnég itp. (IESE 2022, s. 19, 30-32). Karta informacyjna ITS w Warszawie zostata

przedstawiona w tabeli 31.
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Tabela 31. Karta informacyjna ITS w Warszawie

Miasto: Warszawa

Podmiot zarzadzajacy: Partnerzy:

Zarzad Drog Miejskich w Warszawie |Urzad Miasta Stotecznego Warszawy (do 31.03.2021 r.
Biuro Polityki Mobilnosci i Transportu; od 01.04.2021
Biuro Architektury i Planowania Przestrzennego, Biuro
Infrastruktury, Biuro Zarzadzania Ruchem Drogowym),
Zarzad Transportu Miejskiego w Warszawie, Siemens AG/
Siemens sp. z 0.0. (dostawcy technologii i operator
systemu), Szybkie Miasto sp. z 0.0. (dostawca narzedzi
informatycznych)

Gléwne funkcjonalnoSci:

System Sterowania Ruchem;

System optymalizacji sieciowej TASS oraz Motion;

Priorytet dla tramwajow;

System Monitoringu Wizyjnego;

Automatyczne wykrywanie zdarzen;

System informacji dla kierowcow;

System informacji o ruchu w miescie;

System Zarzadzania Tunelem pod Wistostrada.

Gléwne zZrédla informacji:

e http://siskom.waw.pl/zszr.htm — strona internetowa Stowarzyszenia Integracji Stoteczne;j
Komunikacji zawierajaca m.in. ekspertyzy nt. ZSZR w Warszawie (08.11.2020).

e http://www.transport.um.warszawa.pl/ — strona internetowa BPMT UMSW (08.11.2020).

o https://zdm.waw.pl/ — strona www Zarzadu Drog Miejskich w Warszawie (08.11.2020).

e https://zszr.zdm.waw.pl/ — strona internetowa Zintegrowanego Systemu Zarzadzania Ruchem
w Warszawie (08.11.2020).

e Uchwata Nr XXIII/135/91 z dnia 16 grudnia 1991 r. Rady m.st. Warszawy w sprawie
utworzenia jednostki budzetowej pod nazwa Zarzad Transportu Miejskiego z p6zn. zm.

e Uchwata Nr XXXIV/1023/2008 Rady Miasta Stotecznego Warszawy z dnia 29 maja 2008 r.
w sprawie statutu Zarzgdu Drog Miejskich z p6zn. zm.

e Uchwaty Rady m.st. Warszawy Nr X1/198/2015 z dn. 7 maja 2015 r w sprawie uchwalenia
Planu zréwnowazonego rozwoju transportu zbiorowego dla m.st. Warszawy
z uwzglednieniem publicznego transportu zbiorowego organizowanego na podstawie
porozumien z gminami sgsiadujgcymi.

e Zarzadzenie nr 1108/2019 Prezydenta m. st. Warszawy z dn. 28 czerwca 2019 r. w sprawie
nadania wewnetrznego regulaminu organizacyjnego Biura Polityki Mobilnosci i Transportu
Urzedu Miasta Stotecznego Warszawy.

e Zarzadzenie nr 312/2007 Prezydenta Miasta Stotecznego Warszawy z dnia 4 kwietnia 2007 r.
w sprawie nadania regulaminu organizacyjnego Urzedu miasta stotecznego Warszawy.

e ZTM Warszawa (2023). Zarzad Transportu Miejskiego w Warszawie — Raport 2022,
https://www.ztm.waw.pl/wp-content/uploads/2023/04/raport_ZTM_2022popr.pdf
(data dostepu: 01.09.2023 r.).

Zrbdlo: opracowanie wilasne.

W przypadku Warszawy rdzen inteligentnego systemu transportowego stanowi
Zintegrowany System Zarzadzania Ruchem. Podobnie jak to ma miejsce w Poznaniu czy
w Krakowie za prawidlowe funkcjonowanie lokalnego inteligentnego systemu
transportowego odpowiada przede wszystkim podmiot powotany w celu petienia funkcji

zarzadcy drég publicznych tj. Zarzad Drég Miejskich bedacy jednostka budzetowa
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m.st. Warszawy. Wsrdod jego kompetencji znajduja si¢ zarowno zadania zwigzane Stricte
z organizacja ruchu, jak i obstuga miejskiego systemu informacji, ptatnych stref parkowania,
systemu komunikacji rowerowej czy systemOw zorganizowanego, wspoétdzielonego
uzytkowania pojazdéow samochodowych (carsharing). Tak szeroki zakres dziatan dobrze
wpisuje si¢ w trend holistycznego spojrzenia na zarzadzanie multimodalnym miejskim
systemem transportowym. W kontekscie problematyki big data warto rowniez zwrocic¢
uwage na wymienione explicite w statucie obowigzki dotyczace wykonywania badan, analiz,
opinii i ekspertyz zwigzanych z organizacjg ruchu czy strefg platnego parkowania, jak
réwniez prowadzenie pomiaréw ruchu oraz baz danych o ruchu i wypadkach drogowych.
Za nadzor nad Zarzadem Drog Miejskich odpowiadato do 31 marca 2021 r. Biuro Polityki
Mobilnos$ci 1 Transportu (BPMiT) Urzedu Miasta Stotecznego Warszawy. Weryfikowato
ono takze m.in. poprawnos¢ realizowanych zadan w zakresie transportu publicznego przez
Zarzad Transportu Miejskiego w Warszawie, a takze utrzymania infrastruktury drogowej
I bezpieczenstwa ruchu przez Zakltad Remontow i Konserwacji Drog. Tym samym BPMiT
posiadato kompleksowa wiedz¢ na temat catego warszawskiego inteligentnego systemu
transportowego oraz podmiotow zaangazowanych W jego obstuge. Od 1 kwietnia 2021 r. po
likwidacji BPMIT jego funkcje przejety m.in.: Biuro Architektury i1 Planowania
Przestrzennego (strategiczne planowanie uktadu transportowego 1 realizacji programu
wykonawczego strategii #Warszawa2030 w zakresie polityki mobilnosci), Biuro
Infrastruktury (prowadzenie i rozwdj ustug transportu publicznego, nadzor nad ZTM) oraz
Biuro Funduszy i Polityki Rozwoju (m.in. infrastruktura drogowa i nadzér nad ZDM).

Utworzono takze nowe Biuro Zarzadzania Ruchem Drogowym.

Realizacja Zintegrowanego Systemu Zarzadzania Ruchem (ZSZR) w Warszawie
rozpoczeta sie w 2006 r., kiedy to dzieki wsparciu finansowemu ze $srodkéw EFRR udato
si¢ rozstrzygnaé przetarg na realizacje I etapu inwestycji. W jego wyniku wykonawca
systemu zostato konsorcjum Siemens AG/Siemens sp. z o.0., ktére, jak pokazuje
dotychczasowa analiza, stato si¢ liderem w tym zakresie w najwigkszych miastach w Polsce.
Glownymi celami projektu byty: poprawa warunkoéw ruchu transportu publicznego, priorytet
dla tramwajoéw, uporzadkowanie 1 uplynnienie ruchu czy redukcja zanieczyszczen
I podniesienie bezpieczenstwa. W 2008 r. zakonczono realizacje I etapu obejmujacego
37 skrzyzowan. W ramach ZSZR wdrozono takze podsystem informacyjny o ruchu
drogowym, warunkach atmosferycznych, monitoringu i sterowaniu ruchem w tunelach oraz

tablice zmiennej tre$ci do informowania o naglych zdarzeniach. Podobnie jak w innych
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miastach, integracja réznych elementéw systemu ma miejsce w Centrum Zarzadzania
obejmujacym salg operatorska ze §ciang wizyjna, stanowiskiem dla Inzyniera Ruchu, a takze
serwerownig. Do obstugi tych zréznicowanych funkcjonalnosci wykorzystano
oprogramowanie SITRAFFIC Scala / Concert, w ramach ktérego mozliwe byto — oprocz
zarzadzania ruchem i zdarzeniami — takze prowadzenie analiz iloSciowych i jakosciowych
oraz symulowanie strategii dla ruchu. Warto zwréci¢ uwage, ze podobnie jak w Lodzi
wladze miasta stangty w obliczu krytyki ze strony réznych grup interesariuszy
niezadowolonych z efektéw wdrozonego systemu. Zarzuty te byly po czgsci spowodowane
zbyt wygorowanymi oczekiwaniami w stosunku do realnych mozliwo$ci systemu.
Najwyzsza Izba Kontroli stwierdzita jednak pewne nieprawidtowosci dotyczace
postgpowania przetargowego, jak i nadzoru nad realizacja inwestycji, co przetozyto sig¢

m.in. na opdznienie w postepie prac (Najwyzsza Izba Kontroli 2015).

W kolejnych latach system byt stopniowo rozszerzany na dalsze skrzyzowania —
W potowie 2016 r. obejmowat 72 skrzyzowania, CO stanowito stosunkowo niewielki wycinek
stotecznej infrastruktury drogowej. Majac na celu usprawnienie catego procesu rozwoju tego
systemu, w 2017 r. w wyniku zawarcia umowy na kwote 124,5 mln zt przez Zarzad Drog
Miejskich operatorem ZSZR zostal dostawca technologii tj. firma Siemens. Tym samym
w Warszawie oddelegowano prywatnemu podmiotowi zadania zwigzane z nadzorem nad
Centrum Zarzadzania Ruchem, urzadzeniami zainstalowanymi przy skrzyzowaniach,
przejsciach dla pieszych i1 przejazdach tramwajowych i monitoringiem. W konteks$cie
dalszego rozwoju zatozono wiaczanie do systemu co najmniej pieCiu nowych skrzyzowan
rocznie w perspektywie osmiu lat. Wedtlug raportu ZTM w Warszawie w 2022 r. 187
stotecznych skrzyzowan tramwajowych (co stanowi 71%) bylo wyposazonych w system
priorytetu dla tramwaju.

W wyniku wspoélpracy z firma Szybkie Miasto zostata uruchomiona w Warszawie
ogolnodostepna internetowa platforma Zintegrowanego Systemu Zarzadzania Ruchem
(https://zszr.zdm.waw.pl), za posrednictwem ktorej mozna zweryfikowac aktualne natgzenie
ruchu, warunki pogodowe, poziom zanieczyszczenia powietrza w poszczeg6lnych stacjach

pomiarowych, jak rowniez lokalizacje roznych obiektow uzytecznosci publicznej.
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Rysunek 13. Otwarta platforma Zintegrowanego Systemu Zarzadzania Ruchem
w Warszawie

Zrédto: https://zszr.zdm.waw.pl/ (20.11.2020).

Inteligentny System Transportowy we Wroclawiu

Ostatni ze scharakteryzowanych ITS funkcjonuje we Wroctawiu. W tym przypadku

podmiotem zarzadzajacym systemem jest Zarzad Drog 1 Utrzymania w czym nie odbiega od

pozostatych miast. Warto jednak zwroci¢ uwage, ze Wroclaw jako pierwszy z najwiekszych

polskich miast w przypadku obstugi informatycznej ITS skorzystat z wyspecjalizowane;j

jednostki organizacyjnej gminy pod nazwa Centrum Ushlug Informatycznych we Wroctawiu.

Karta informacyjna ITS we Wroctawiu zostata przedstawiona w tabeli 32.

Tabela 32. Karta informacyjna ITS we Wroclawiu

Miasto: Wroctaw

Podmiot zarzadzajacy:

Zarzad Drog i Utrzymania Miasta (m.in. Dziat
ds. Centrum Zarzadzania Ruchem

I Transportem Publicznym oraz Zespot

ds. Budowy Inteligentnego Systemu
Transportu)

Partnerzy:

Urzad Miejski Wroctawia (m.in. Departament
Infrastruktury i Transportu),

Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne
we Wroclawiu (gtdéwny operator transportu
zbiorowego),

Centrum Ustug Informatycznych

we Wroclawiu (wsparcie w utrzymaniu
systemu)
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Miasto: Wroctaw

Gléwne funkcjonalnosci:

zarzadzanie ruchem i transportem publicznym,

dynamiczna informacja przystankowa;

informacja parkingowa;

system informacji dla kierowcow;

wideonadzor i zarzadzanie zdarzeniami;

systemy analityczne i raportowe;

informacyjny portal internetowy;

system monitorowania urzadzen i system HelpDesk;

centrum przetwarzania danych.

Gléwne Zrédla informacji:

e http://its.wroc.pl/ (27.11.2020 r.) — strona internetowa wroctawskiego ITS.

e https://cui.wroclaw.pl/index.php/its (27.11.2020) — opis systemu na stronie Centrum Ustug
Informatycznych we Wroctawiu.

e Regulamin organizacyjny Zarzadu Drog i Utrzymania Miasta we Wroctawiu z dn. 16 lutego
2017 r. (z pbzn. zm.).

e Uchwata Nr VIII/194/19 Rady Miejskiej Wroctawia z dnia 11 kwietnia 2019 r. w sprawie
przyjecia ,,Planu Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Wroctawia” (wraz z raportami
diagnostycznymi i innymi dokumentami przygotowanymi na potrzeby PZMMW).

e Uchwata Nr XLVIII/1169/13 Rady Miejskiej Wroctawia z dnia 19 wrze$nia 2013 r.

w sprawie Wroctawskiej polityki mobilnosci (wraz z dokumentacja z monitoringu jej
realizacji po kolejnych latach).

e Uchwata nr XXXI1/742/12 Rady Miejskiej Wroctawia z dn. 18 pazdziernika 2012 r.

W sprawie nadania statutu Zarzadowi Drog i Utrzymania Miasta we Wroctawiu
(z p6zn. zm.).

e Zarzadzenie Nr 3858/20 Prezydenta Wroclawia z dnia 30 wrze$nia 2020 r. w sprawie
Regulaminu Organizacyjnego Urzedu Miejskiego Wroctawia (z poézn. zm.).

Zrodto: opracowanie wilasne.

We Wroctawiu za zarzadzanie inteligentnym systemem transportowym odpowiada
Zarzad Drog i Utrzymania Miasta (ZDiUM) bedacy jednostka budzetowa gminy. W jego
strukturze w przedmiotowej problematyce kluczowa role odgrywaja dwie komorki
organizacyjne: Dzial ds. Centrum Zarzadzania Ruchem 1 Transportem Publicznym
(CZRIiTP) oraz Zesp6ot ds. Budowy Inteligentnego Systemu Transportu. Ten pierwszy
odpowiada m.in. za zarzadzanie ITS oraz CZRiTP, eksploatacj¢ podsysteméw ITS do
sterowania ruchem czy informacji parkingowej, a takze gromadzenie i przetwarzanie danych
1 udostegpnianie ich innym podmiotom. Natomiast Zesp6t ds. Budowy Inteligentnego
Systemu Transportu skupia si¢ na utrzymaniu systemu (we wspotpracy z Dzialem
Eksploatacji Sygnalizacji), zarzadzaniu systemem informatycznym funkcjonujacym
w ramach ITS czy opracowywaniu planow utrzymania i rozbudowy ITS. Nadzoér nad
ZDiUM sprawuje Departament Infrastruktury i Transportu Urzedu Miejskiego Wroctawia,
w ramach ktorego funkcjonuja m.in.. Wydzial Transportu (zarzadzanie transportem

publicznym), Wydziat Inzynierii Miejskiej (zarzadzanie ruchem drogowym, monitoring
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infrastruktury, projekty parkingowe etc.) oraz Biuro Zréwnowazonej Mobilno$ci (dbanie

0 standardy rozwoju systemu transportowego w zgodzie z polityka mobilnosci).

W ramach wroctawskiego systemu ITS warto rowniez wymieni¢ Centrum Ustug
Informatycznych (CUI) we Wroctawiu. Jest to jednostka organizacyjna Gminy Wroctaw
utworzona w 2014 r., ktora funkcjonuje na zasadach Centrum Ustug Wspolnych, skupiajac
si¢ na obszarze informatyki i ksiegowosci. W efekcie CUI zapewnia rowniez wsparcie
w utrzymaniu ITS — m.in. cala infrastruktura z zakresu przetwarzania i przechowywania
danych zostata ulokowana w obslugiwanych przez t¢ instytucj¢ Centrach Przetwarzania
Danych. Podobnie jak w innych miastach, kluczowym interesariuszem ITS jest takze
glowny operator transportu zbiorowego na terenie miasta, czyli w tym przypadku Miejskie

Przedsigbiorstwo Komunikacyjne we Wroctawiu.

Projekt PDF 14

Rysunek 14. Elementy systemu informatycznego ITS Wroclaw

Zrédto: https://cui.wroclaw.pl/index.php/its (04.12.2020 r.).

Glowne dzialania majace na celu uruchomienie pelnoprawne; wersji ITS
we Wroctawiu zostaly wdrozone przy wsparciu §rodkéw z EFRR w ramach realizowanego
w latach 2008-2015 projektu pn. ,Inteligentny System Transportu ITS Wroctaw”, ktorego
koszt realizacji wynidst przeszto 95 mln zt. Dzigki niemu mozliwe byto uruchomienie
profesjonalnego Centrum Zarzadzania Ruchem 1 Transportem Publicznym, ktére obecnie
stanowi rdzen catego przedsiewzigcia. To w nim wspolnie realizujg zadania przedstawiciele
wymienionych podmiotéw tj. ZDUiM, UMW oraz MPK we Wroctawiu. ITS pozwala

m.in. na sterowanie ruchem na skrzyzowaniach, publikowanie dynamicznej informacji
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przystankowej na tablicach, nadzor nad pojazdami komunikacji zbiorowej dzigki
zamontowanym w nich urzadzeniach, informowanie o wolnych miejscach parkingowych
czy alternatywnych trasach przejazdow za posrednictwem dedykowanych tablic, a takze
wideonadzor i1 zarzgdzanie zdarzeniami dzigki przeszio tysigcu kamerom. Wroctawski ITS
posiada rowniez szereg rozwigzan utatwiajacych zarzadzanie nim w postaci modutu
mapowego do wizualizacji GIS wskazujacego lokalizacje 1 status kluczowych elementow
systemu (w tym monitorowanie ich awarii z wykorzystaniem HelpDesku), repozytorium
danych oraz portal internetowy. Z perspektywy decydentow szczegélnie istotny jest
podsystem pozwalajacy na generowanie wielowymiarowych raportéw i analiz danych,
wykorzystujacy rozwigzania charakterystyczne dla Business Intelligence. Portal internetowy
dostgpny pod adresem www.its.wroc.pl posiada w zatozeniu szereg przydatnych narzedzi
dla uzytkownikdéw systemu transportowego — z jego poziomu mozna m.in. sprawdzié
aktualne nat¢zenie ruchu na wybranych ciggach komunikacyjnych objetych systemem
Z poziomu mapy lub kilkudziesieciu dostepnych kamer. Niestety na etapie sprawdzania
strony nie pojawialy sie statystyki i prognozy dotyczace ruchu, a takze brakowato aktualnych

informacji o utrudnieniach w ruchu.

5.3. Whnioski z przeprowadzonych badan

Bazujac na przeprowadzonych indywidualnych wywiadach poglebionych oraz
analizie dokumentacji urzedowej wyciagni¢to szereg wnioskow, ktore zostaty
przedstawione w podziale na pie¢ wyznaczonych celow szczegdtowych. Zgodnie
z zalozeniami przedstawionymi w rozdziale metodycznym, indywidualne wywiady
poglebione zostaly przeprowadzone z przedstawicielami kluczowych instytucji
odpowiedzialnych za implementacj¢ polityki transportowej w badanych miastach. W efekcie
objety one wybrane departamenty/wydzialy urzedow miast, podmioty odpowiedzialne za
zarzadzanie drogami 1 transportem oraz wyznaczone do realizacji zadan z zakresu
miejskiego transportu zbiorowego. Wywiady te zostaty przeprowadzone w 2021 r. (dwa
dodatkowe uzupehiajagce wywiady w 2022 r.) w oparciu o czgSciowo ustrukturyzowany
scenariusz. Na potrzeby anonimizacji usuni¢to z cytowanych fragmentéw nazwy miast,

a poszczegodlnych respondentéw oznaczono nazwami kodowymi (R1, R2...).


http://www.its.wroc.pl/

194

CS1: Identyfikacja glownych przestanek wykorzystywania przez decydentéw wynikow
analiz big data w obszarze implementacji polityki transportowej w najwiekszych

miastach w Polsce

Respondenci wskazywali na bardzo szeroki katalog korzysci, ktore zachecaty ich do
korzystania z wynikéw analiz big data generowanych w ramach inteligentnych systemow
transportowych w poszczeg6lnych miastach. Wigkszo$¢ z badanych decydentow odnosita
si¢ do nastgpujacych pieciu benefitow tego rozwigzania (w kolejnosci od najczescie]
przywotywanego):

1. Przyspieszenie procesu podejmowania decyzji. Zdecydowanie najczgsciej badani
decydenci wskazywali na znaczne przyspieszenie procesu podejmowania decyzji
(nie odbywato si¢ to jednak kosztem pogorszenia skutecznosci danej decyzji), co
wynika przede wszystkim ze znacznego skrdcenia czasu koniecznego na otrzymanie
wynikow analiz dotyczacych przedmiotowego problemu. Dzigki pozyskanym w ten
sposob raportom z reguly skraca si¢ tez czas potrzebny na wewnetrzne dyskusje oraz na
wypracowanie wspoOlnego stanowiska w trakcie konsultacji z zewngtrznymi
interesariuszami (wigcej] na ten temat w dalszej czeSci poswigconej celowi
szczegdlowemu nr 4 i problemowi konsultowania oraz grupowego podejmowania
decyzji). Warto jednak zwrdci¢ uwage, ze pojedynczy respondenci podkreslali, ze
warunkiem koniecznym dla uzyskania tego pozytywnego efektu jest syntetycznos¢
otrzymanych raportow, gdyz w przypadku otrzymania zbyt rozbudowanego zestawienia

z inteligentnego systemu transportowego moze to wrecz wydtuzy¢ caly proces.

Jak podaje R14: ,.gdybysmy mieli te dane analizowaé odrebnie i wyciggaé takie
czgstkowe wnioski, to pewnie bysmy prowadzili nasze procesy decyzyjne i planistyczne,
Jjakis dtugi, diugi czas, a dzieki wykorzystaniu chociazby tego modelu transportowego
aglomeracji, jestesmy w stanie moze nie na jednym spotkaniu, ale w ciggu 2-3 tygodni
dostarczy¢ takiej petnej informacji jaka jest rekomendacja, jesli chodzi o budowe tej czy
innej ulicy, w jakim standardzie, w jakim programie. TakzZe tutaj faktycznie to cos sie
zmienito dzigki temu odkgd [nazwa miasta] ma ten model, to to jest szybkosé
podejmowania decyzji zwigzana z uproszczeniem pewnych elementow”. Ten przyktad
dobrze obrazuje, ze z przyspieszeniem procesu decyzyjnego nie mamy do czynienia
tylko w przypadku decyzji operacyjnych, kiedy to system na podstawie analiz big data
jest w stanie wygenerowa¢ gotowe rozwigzania dla operatora, ale takze przy

taktycznych czy strategicznych decyzjach dotyczacych przebudowy drog, kiedy wcigz
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konieczne jest przeprowadzanie szeregu konsultacji i innych formalnych procedur, ale

oszczedno$¢é czasu jest wcigz istotna.

Optymalizacja wykorzystania zasobéw. Jednym z istotnych problemow
wskazywanych przez respondentow byly ograniczone zasoby kadrowe (a takze
finansowe), a zatem automatyzacja pewnych proceséw, w szczegdlnosci w zakresie
pozyskiwania danych terenowych, stanowi duze udogodnienie dla badanych instytucji.
Najczes$ciej przywolywanym przykladem w tym zakresie bylo wlasnie automatyczne
zbieranie danych z r6znych czujnikéw 1 kamer, dzieki czemu nie ma potrzeby wysytania
zatodg pracownikow, zeby zbierali je osobiscie na skrzyzowaniach. W efekcie mozna si¢
dzigki temu skupi¢ na interpretacji danych sptywajacych do dyspozytora, Co znacznie
zmniejsza liczbg potrzebnych etatow. Drugi z przytaczanych problemow, w przypadku
ktorego analizy big data pomagaty w optymalizacji wykorzystania zasobow (przede
wszystkim miejskim przedsigbiorstwom komunikacyjnym przy wsparciu zarzadow
transportu publicznego), to optymalizacja siatki polaczen po wybuchu pandemii
COVID-19, kiedy to wielokrotnie zmienialy si¢ restrykcje dotyczace mozliwosci
przemieszczania si¢, a takze dopuszczalnego procentowego zapelnienia pojazdow

komunikacji zbioroweyj.

Ta nietypowa sytuacja zaburzyta dotychczasowe wskazniki i wymagata szybkiego
dostosowania. Jak wskazuje R14: ,. Zebrane dane z bazy pozwalaly nam na skrécenie
czasu przejazdow na poszczegolnych liniach, poszczegdlnych obszarach w zwigzku
Z mniejszq ilosciq pasazerow, czyli ta wymiana na przystankach jest o wiele, wiele
krotsza. Rowniez i zatloczenie przestrzeni miejskiej. Tak wiec to wykorzystalismy do
budowy w ubieglym roku: maj, czerwiec — takiego zmienionego kompletnie rozktadu

Jjazdy, jak i rowniez pozniej juz przywracanie tego ruchu normalnego”.

Nie wszyscy respondenci dostrzegali jednak mozliwo$¢ wykorzystania tego typu
danych przy wprowadzaniu zmian z dnia na dzien wraz ze zmiang restrykcji (R12):
wmamy szkoly, od jutra nie mamy szkol, czy tam od poniedziatku. (...) wtedy
prowadzilismy takq analize, modyfikowac go czy nie modyfikowac? Czy skracac czasy
przejazdu miedzy poszczegolnymi przystankami czy nie? To teraz jeszcze tez zalezy jaki
jest ruch na miescie. Tak takze przy takim, wie Pan, dziataniu typu dzisiaj na jutro, to
nie da sie tej bazy wykorzysta¢”. To pokazuje, ze wcigz jednak nie w pelni jest

wykorzystywany potencjat analiz big data przy optymalizacji rozktadow jazdy. Bariera
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jest w tym przypadku, np. konieczno$¢ recznego zaktualizowania papierowych

rozktadow jazdy rozwieszonych na przystankach.

Legitymizacja podejmowanych decyzji. Obszar miejskiej polityki transportowej jest
trudny z punktu widzenia decydenta politycznego, gdyz wigze si¢ z koniecznoscig
pogodzenia réznych, nieraz sprzecznych interesOw grup interesariuszy (de facto
przysztych wyborcéw), stad przy podejmowaniu niepopularnych decyzji wazne jest,
aby mie¢ ich legitymizacj¢. Respondenci podkreslali, ze wtasnie raporty prezentujace
wyniki analiz big data przeprowadzone w ramach inteligentnego systemu
transportowego mogg stanowi¢ wazny czynnik umozliwiajacy podjecie trudnej decyzji,
ktéra moze by¢ niezrozumiata dla czgsci odbiorcow i w efekcie by¢ niekorzystna

wizerunkowo np. dla prezydenta miasta czy radnych.

Dobrze obrazuje to przyklad przywotany przez R13 dotyczacy strategicznej decyzji
0 kluczowym znaczeniu dla funkcjonowania sieci transportowej w jednym z badanych
miast: ,, wtedy kazdemu si¢ wydawalo to totalnie zle (...) po podjeciu tej decyzji.
Naprawde najgorzej, no najgorzej byto tak. (...) W tej chwili jakby pan zapytal, to mysle,
ze jakby zdecydowana wigkszos¢ nie wyobraza sobie tej trasy bez buspasa. No gdyby
podejmowano te decyzje pod wplywem emocji, ona nigdy by nie zostala podjeta.
Natomiast w oparciu 0 wartosci przed i po, o tym jakby jak jest i jak bedzie i ile 0sob
skorzysta na zmianie, ile na niej straci, podjeto takq decyzje. I to byta jedna z lepszych,
jesli nie najwazniejszych decyzji w tamtym czasie. No ale jakby do takiej decyzji,

zwlaszcza politykowi, potrzeba twardych danych”.

Dokladniejsze prognozy i ocena skutkow decyzji. Prognozowanie skutkow miejskiej
polityki transportowej ma decydujace znaczenie na poziomie jej planowania, ale takze
decydenci odpowiedzialni za jej implementacj¢ podkreslaja istotne znaczenie ich
doktadnosci dla skutecznego podejmowania decyzji i przeprowadzania dziatan
wdrozeniowych. Najlepiej obrazuje ten watek wypowiedz R13: ,,Jesli ma pan dane na
temat chociazby korzystania z danego ciggu przez ukiad transportu publicznego,
autobusow, ktore nie majg wydzielonego buspasa (...), jakby bardzo tatwo jest panu
okresli¢ koszty i czas przejazdu w danej sytuacji posiadajgc dane z systemu. Chociazby
modelujgc roznego rodzaju zmiany, jest pan w stanie, jakby przewidzie¢, jakie
konsekwencje bedzie miato wyznaczenie pasa autobusowego. Zarowno te pozytywne,
Jak i negatywne, to znaczy bedzie pan wiedzial, o ile sie wydtuzy czas jazdy kierowcom

indywidualnym, o ile skroci transportu publicznego, sumujqgc to z danymi chociazby
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0sob poruszajgcych si¢ w danych liniach po podanych trasach autobusowych jest pan
w stanie sprawdzi¢ czy wigecej 0sob skorzysta na danej zmianie czy mniej”. Z kolei R14
zwraca takze uwagg na szeroki horyzont czasowy tych szybko generowanych prognoz
— nic nie stoi na przeszkodzie, zeby wygenerowac z systemu symulacj¢ pokazujaca
ksztaltowanie si¢ potokéw pasazerskich 1 samochodowych na danej ulicy
w perspektywie np. 30 lat. Nawet biorgc pod uwage ograniczenia modeli, dostarczanie
tak dlugoterminowych prognoz bazujacych na zaawansowanych analizach

zestawianych krzyzowo baz danych stanowi istotne wsparcie dla decydentow.

Obiektywnos$¢é. Ostatnig z najczesciej poruszanych zalet wykorzystywania wynikow
analiz big data w obszarze miejskiej polityki transportowej jest ich obiektywnoS$¢.
Dzigki bazowaniu na nich na dalszy plan schodza czynniki emocjonalne czy ideowe,
wypierane sg partykularne interesy, ktore tatwiej obali¢ w zderzeniu z twardymi
wskaznikami. Ma to istotne znaczenie m.in. na styku urzednikdéw piastujacych wysokie
stanowiska (jak dyrektorzy departamentow/wydziatow w urzedach miast i pozostatych

badanych instytucjach) ze stanowiskami politycznymi (prezydenci miast, radni).

Wskazuje na to m.in. R04: ,,Glownym powodem [wykorzystania wynikéw analiz big
data — przyp. aut.] jest to, Ze one sq obicktywne. To jest najkrotsza odpowied?z,
a szczegolnie, ze pracujemy w samorzqdzie, gdzie mimo wszystko najwigksze decyzje
podejmujg politycy, tatwiej jest z nimi dyskutowacé w oparciu o obiektywne kryteria, bo
kazdy z nas jest kierowcq albo pieszym i ma swoje indywidualne odczucia na temat tego,
Ze np. tam sie w ogole przejechad nie da, (...) a to jest narzedzie obiektywne, wiec to
rzeczywiscie wspomaga proces decyzyjny witasnie poprzez zobiektywizowanie pewnych

odczué, ktore kazdy z nas ma, bo kazdy jest uczestnikiem systemu transportu.”

Obiektywnos¢ tych danych jest przydatna nie tylko podczas pertraktacji z wladzami
politycznymi, ale 1 mieszkancami 1 innymi beneficjentami miejskiej polityki
transportowej. W trakcie konsultacji spotecznych znacznie trudniej jest podwazy¢
krytykom proponowane rozwigzania, gdy s3a one uzasadnione obiektywnymi
wskaznikami. R15 przytacza rowniez istotny argument, Ze wraz z rozwojem systemow
ITS pozwalajacych na analiz¢ big data udato si¢ rozwigzaé jeden z istotnych problemow
polegajacy na konieczno$ci ograniczania proby do analizy ze wzgledu na
czasochtonno$¢ pozyskiwania danych. W efekcie teraz, gdy tatwo mozna wygenerowac
dane dla catego wymaganego okresu, zwigksza si¢ ich obiektywnos$¢ i zmniejsza ryzyko
popehnienia btedu z powodu opierania si¢ jedynie na wycinku potrzebnych informacji.
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Tym samym jest to odwolanie si¢ do jednej z kluczowych korzysci analiz z nurtu big
data przywotanych w rozdziale 3, polegajacej na uzyskiwaniu doktadniejszych
wynikow dzigki uwzglednieniu 100% proby. Warto jednak podkresli¢, ze cho¢ z jednej
strony respondenci bardzo czgsto wskazywali na obiektywno$¢ danych, czy jak to ujat
R18: , statystyki wbrew powszechnej opinii nie ktamig”, to jednak cze$¢ z nich zglaszata
problem dotyczacy interpretacji tych danych, takze ze wzglgdu na jej subiektywnos¢,

wiec nie nalezy bezkrytycznie ich oceniac.

Oprocz tych pieciu najwazniejszych korzysci respondenci rzadziej wskazywali na

nastepujace kwestie:

zmniejszenie kompleksowos$ci probleméw decyzyjnych (poprzez przetwarzanie duzych
1 zrdznicowanych zbiorow danych i generowanie uproszczonych raportéw);
automatyzacj¢ analizy danych (w niektorych instytucjach wcigz sygnalizowano
koniecznos¢ ich rgcznego obrabiania);

skuteczniejsza identyfikacje problemow (szczegélnie na poziomie operacyjnym —
w przypadku wystgpienia zdarzen naglych czy tworzenia si¢ zatoréw na poszczegdlnych
skrzyzowaniach);

wzrost punktualno$ci komunikacji publicznej (optymalizacja rozktadow jazdy na
podstawie analizy danych o op6znieniach;

szybsze organizowanie komunikacji zastepczej w przypadku naglych zdarzen),
krzyzowe analizowanie roznych zrodet danych (znacznie tatwiejsze dzigki narzgdziom
funkcjonujagcym w ramach ITS);

dostep do danych w czasie rzeczywistym,;

poprawe jako$ci §wiadczonych ustug.

W tym ostatnim przypadku nalezy mie¢ na wzgledzie, ze cho¢ respondenci bardzo

rzadko powolywali si¢ na ten argument wprost, to w praktyce wigkszo$¢ przytaczanych

przez nich korzysci w sposob bezposredni lub posredni przektadato si¢ pozytywnie na ustugi

swiadczone w ramach miejskiej polityki transportowej — czy to w zakresie zarzadzania

calym ruchem miejskim czy tez zapewniania przewozu pasazeroOw przez miejskie

przedsigbiorstwa komunikacyjne.
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CS2: Identyfikacja ograniczen w Kkorzystaniu przez decydentow ze wsparcia
decyzyjnego opartego o wyniki analiz big data w ramach implementacji polityki

transportowej w najwiekszych miastach w Polsce

Dla oceny tej kwestii podczas analizy przeprowadzonych wywiadow
wyszczegdlniono dwie typologie. Pierwsza z nich odnosi si¢ do barier dotyczacych
wykorzystania obecnie zastosowanych rozwigzan ITS pozwalajacych na przeprowadzanie
analiz big data na potrzeby wsparcia decyzyjnego implementacji miejskiej polityKi
transportowej, jak rowniez ich dalszej rozbudowy. Natomiast drugi wykaz skupia si¢ na
brakujacych elementach i funkcjonalno$ciach systemu, ktére potencjalnie mozna doda¢ do
niego, jesli zapadnie pozytywna decyzja i uda si¢ zdoby¢ zasoby niezbedne do ich

implementacji.

W przypadku pierwszej typologii wypowiedzi dotyczacych barier wykorzystania,

respondenci wskazywali przede wszystkim na nast¢pujace ograniczenia:

1. Brak standaryzacji ITS. Najwigcej 0sob podkreslato negatywne konsekwencje
zwigzane z brakiem standaryzacji rozwigzan funkcjonujacych w ramach ITS. Jest to
poktosie takich czynnikow jak: oferowanie roznych rozwigzan przez kilku czolowych
dostawcow rozwigzan IT (m.in. Siemens, PTV, Sprint, Trapeze), czy rozbieznosci
w zakresie momentu wdrazania/aktualizacji systemu — poszczegdlne miasta w réznych
latach budowatly swoje ITS, dysponujac réznym potencjatem finansowym. Problem ten
podkresla m.in. RO3: ,Te systemy si¢ tworzyly przez ostatnich kilkanascie lat,
a ogolnopolskie, czy nawet ogolnoswiatowe standardy nie nadgzaly za rozwojem
technologii w tym wypadku. To si¢ wigzalo z tym, zZe producenci przewidywali swoje
standardy oczywiscie przy wdrozeniach, wiec jakas tam standaryzacja na zasadzie, Ze
w kilku miastach sq podobne stosowane protokoly dziata, ale poza jakimis tam
kluczowymi funkcjami (...), to wiekszej tutaj standaryzacji akurat nie byto. Tutaj pol do
standaryzacji jest bardzo duzo.” Wskazuje on réwniez jak duzym wyzwaniem jest
ujednolicenie tych rozwigzah — m.in. proby wprowadzenia jednolitego protokotu Datex
przez Generalng Dyrekcje Drog Krajowych i1 Autostrad napotkaty na silng bariere
W postaci rdéznic w systemach informatycznych poszczegdlnych miast. Szerzej ten
watek zostanie opisany w ramach omowienia wynikéw dotyczacych celu

szczegblowego nr 3.

2. Regulacje prawne (w tym zaméwienia publiczne). Badani decydenci wskazywali na

szereg uwarunkowan natury prawnej, ktore stanowily dla nich utrudnienie przy
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wykorzystaniu w petni potencjatu ITS. Cz¢$¢ z nich miata charakter bardzo techniczny
— jak obostrzenia w zakresie stosowania niektorych rozwigzan na skrzyzowaniach
(np. czasomierzy), ale réwniez np. nieuporzadkowanie przepisOw dotyczacych
buspasow na ciggach tramwajowych. Dosadnie méwi o tym RO8: ,,Nasze przepisy majg
bardzo duzo uchybien, naktadajqg, mowigc kolokwialnie, bardzo duzy kaganiec na
stosowanie pewnych rozwigzan. Wiadomo, ze nie musimy si¢ zgadzac ze wszystkimi
rozwigzaniami. Natomiast sq takie, ktorych chyba w kraju nie rozumie nikt dlaczego
musimy je stosowac.” Inne wskazywane przyktady dotycza m.in. restrykcyjnych
przepisow w zakresie ochrony prywatnosci i danych osobowych ograniczajacych
mozliwo$¢ przetwarzania danych o poszczegdlnych uzytkownikach ruchu. Podniesiono
takze kwestie¢ mankamentow prawa geodezyjnego utrudniajacego pozyskanie danych

przestrzennych.

Z punktu widzenia rozwoju inteligentnych systeméw transportowych i tym samym
zwigkszenia ich mozliwosci w zakresie analiz big data, istotnym utrudnieniem
wskazywanym przez respondentéw jest koniecznos$¢ poruszania si¢ w prawie zamowien
publicznych. O ile nie kwestionuja oni samej idei wyboru dostawcy systemu w ramach
procedur przetargowych przy wdrazaniu nowego ITS, o tyle przy jego rozbudowywaniu
czy aktualizacji ryzyko wytonienia innej firmy niz zapewniajgca obecnie wsparcie moze
generowac duze koszty 1 zmniejszy¢ mozliwosci systemu w wyniku niekompatybilnosci
proponowanych rozwigzan z dotychczasowymi. Problem ten podkresla m.in. R12:
~Modyfikacja tego systemu tak na przyklad po 5 latach, jego rozszerzenie, nie moze
mnie zmuszac do tego, Zebym to robit znowu w drodze przetargowej. (...) Jesli nie mam
kluczy dostepu, jesli nie mam otwartych [protokotow - przyp. aut.], fo ja musze ten
system zbudowac od nowa. Dzisiaj praktycznie system bym musiat wywali¢. Co gorsze,
do tego systemu bym musial zmieni¢ rowniez urzqdzenia poktadowe. (...) W zwigzku
z tym, jesli jest system wybrany z procedury przetargowej, nazwiemy to konkurencyjnej,
to mozliwos¢ jego rozbudowy powinna by¢ juz poza ustawg o zamowieniach
publicznych i to jest takie dla mnie najwazniejsze dziatanie.” Zamowienia publiczne sg
réwniez czasochtonne bioragc pod uwage poziom skomplikowania rozwigzan
wykorzystywanych w miejskiej polityce transportowej — R18 zwraca uwageg, ze
w przypadku ITS specyfikacja istotnych warunkéw zamowienia (tzw. SIWZ) liczyta
ponad 300 stron. Zdarzaly si¢ rowniez sytuacje, w ktorych nie zgtoszono zadnej oferty,

co dodatkowo wydtuzato proces i powodowato frustracje wsrod urzednikow.
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3. Ograniczona funkcjonalnos$¢ ITS. Jako trzecig istotng barier¢ decydenci wskazywali
ograniczone funkcjonalnosci zastosowanych w miescie ITS. Ze wzgledu na duze
zroznicowanie podawanych przez nich przyktadow wyodrebniono i przedstawiono ich
odrebny ranking. W tym kontek$cie wskazywano przede wszystkim na statystyki
przemieszczania si¢. Dla cze$ci decydentow pewnym mankamentem ITS
funkcjonujacego w ich miescie jest brak mozliwosci zbierania na biezaco danych
dotyczacych potokdéw pasazerskich, a patrzac na te kwestie szerzej — tego jak
przemieszczajg si¢ piesi. W tym wezszym ujeciu w niektorych pojazdach komunikacji
miejskiej zdarzaja si¢ bramki zliczajace wsiadajacych i wysiadajacych pasazerow czy
mozna dokonywa¢ analiz na podstawie systemu biletowego (dane z kasownikow czy
automatow biletowych). Zdaniem R04 i RO7 mozliwos$¢ analizowania danych na temat
sposobu przemieszczania si¢ pieszych (czy tez np. rowerzystow — obecnie tylko
sporadycznie zdarzaja si¢ bramki na $ciezkach rowerowych) znacznie podniostaby
jako$¢ miejskiej polityki transportowej. Dzigki analizie zachowan mieszkancow, ich
potokéw, mozna by skutecznie dostosowa¢ m.in. siatk¢ polaczen komunikacji
zbiorowej, zeby zoptymalizowac wykorzystanie dostgpnego taboru. Rozwigzanie to jest
jednak kontrowersyjne w kontekscie ochrony prywatnos$ci, nawet jesli zostatyby podjete
dziatania majace na celu anonimizacj¢ pozyskanych danych. Wedlug R18 takze
w przypadku analizy ruchu pojazdow  wystgpuja ograniczenia zwigzane

np. Z ograniczonym zasi¢giem monitoringu.

Poza statystykami przemieszczania w pojedynczych przypadkach przytaczano takze

nastepujace brakujace funkcjonalnosci:

kompleksowa analityka obrazu;

e optymalizacja zarzadzania tramwajami;
e podsystem biletowy;

e bezpieczenstwo ruchu;

e zarzadzanie elektrycznymi autobusami;
e system parkingowy;

e automatyczna kalibracja modeli;

e komunikacja z uzytkownikami.

4. Zasoby kadrowe. W instytucjach odpowiedzialnych za miejskg polityke transportowsg
wystepuja takie same problemy jak w przypadku innych podmiotéw publicznych,
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w ktorych konieczne jest zaangazowanie wyksztalconych 1 do$wiadczonych
specjalistow IT. Ze wzgledu na bardzo duze rdéznice w wynagrodzeniach
i Swiadczeniach pozaptacowych w sektorze prywatnym i publicznym, praca ta jest
nieatrakcyjna dla oséb posiadajacych kompetencje z tego obszaru. Jesli juz udaje si¢
pozyska¢ nowych, mtodych pracownikéw, to czesto traktuja to zatrudnienie jako
tymczasowe, dajace im wartosciowy wpis do CV. W efekcie pojawia si¢ wysoka
fluktuacja kadr, co utrudnia skuteczne wykorzystanie potencjatu ITS, gdyz wyszkolenie
dobrego pracownika w tym zakresie wymaga, wedtug RO1, 2-3 lata. Tymczasem, jak
wskazuje R03, z czasem gdy przemija mlodzienczy idealizm dotyczacy
np. usprawnienia funkcjonowania miasta, poprawia si¢ oferta sektora prywatnego,

a pojawiaja si¢ dodatkowe wydatki zwigzane np. z zakladaniem rodziny, to czgsto
wygrywa pragmatyzm.

Zasoby finansowe. Jak wykazano, bariera zwigzana z zasobami kadrowymi jest
W znacznej mierze natury finansowej, ale niestety niewystarczajace fundusze sg
szerszym problemem dotykajacym catej miejskiej polityki finansowej. Wdrazanie tak
innowacyjnych i kompleksowych rozwigzan teleinformatycznych, jak te z obszaru
miejskiej polityki transportowej, wykracza poza mozliwosci finansowe wigkszos$ci
miast. Silnym bodzcem dla rozwoju w tym zakresie byly fundusze Unii Europejskie;j,
w ramach ktorych wigkszo$¢ badanych miast zbudowata lub zaktualizowata swoj ITS.
Wraz z wyczerpaniem tej puli zewngtrznego finansowania wprowadzanie istotnych
usprawnien czy modernizacji calego systemu stalo si¢ ogromnym wyzwaniem dla
badanych samorzadow. Do tego dochodzi problem zwigzany z tym, ze wdrozenie ITS
moze zaja¢ kilka lat, a jego dostrojenie tak, zeby w pelni wykorzysta¢ jego potencjat
w zakresie np. optymalizacji ruchu réwniez wymaga czasu, co jest problematyczne

Z punktu widzenia oceny atrakcyjnos$ci inwestycji przez decydentéw politycznych.

W dalszej kolejnosci badani przedstawiciele instytucji odpowiedzialnych za

implementacj¢ miejskiej polityki transportowe; w najwigkszych polskich miastach

wskazywali na problem integracji danych, ich interpretacji oraz skomplikowany sposéob

przeprowadzania analiz w ramach systemu. Bardzo sporadycznie odwolywano si¢ do

niewystarczajacej wspOlpracy, koniecznosci zapewnienia odpowiedniego zabezpieczenia

danych, braku perspektywicznego podejscia, upolitycznienia decydentow czy zmniejszenia

roli samorzadu (zbytnia centralizacja polityki transportowej).
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Analiza ograniczen w korzystaniu przez decydentow ze wsparcia decyzyjnego
opartego o wyniki analiz big data w ramach implementacji miejskiej polityki transportowej
pokazuje, ze w przypadku zidentyfikowanych barier mozemy mowi¢ o pewnych
problemach, ktore sg dos¢ uniwersalne wsrdd respondentow. Wskazywali oni prawie
jednoglosnie na brak standaryzacji rozwigzan w ramach ITS, nawet jesli czg$¢ z nich
uwazala, ze zbytnie ujednolicenie mogtoby powodowa¢ dodatkowe komplikacje ze wzgledu
na rdzne potrzeby czy silne osadzenie w obecnie wykorzystywanych narzgdziach. Znacznie
rzadziej decydenci wskazywali na konkretne brakujace elementy ITS i z reguly byly to

pojedyncze, zroznicowane przypadki.

CS3: Weryfikacja czy w badanych miastach sa stosowane jednolite rozwiazania
w zakresie inteligentnych systemow transportowych i jakie sa skutki dla decydentow

ich ewentualnego duzego zréznicowania

Na podstawie analizy dokumentéw dotyczacych miejskiej polityki transportowej
W poszczegdlnych miastach oraz wypowiedzi decydentow, nalezy stwierdzi¢, ze mamy do
czynienia z do$¢ duzym zréznicowaniem inteligentnych systemow transportowych. Cho¢
z reguty posiadajg one podobne komponenty/podsystemy takie jak zarzadzanie sygnalizacja,
zarzadzanie transportem zbiorowym, biletowe, parkingowe czy do zarzadzania naglymi
zdarzeniami, to w praktyce, zdaniem respondentow, trudno méwic¢ tu o standaryzacji.
Najlepszym dowodem na to jest fakt, ze — jak wskazano w opisie wnioskow dotyczacych
drugiego celu szczegdlowego — byta to najczesciej przywotywana bariera ograniczajgca
potencjalne korzysci dla decydentow plynace z wykorzystania wynikéw analiz big data
w ramach ITS. Bazujac na przeprowadzonych rozmowach mozna wyr6zni¢ nastgpujace

czynniki determinujgce rozbieznoséci w zakresie zastosowanych technologii:

e brak jednolitych standardow w zakresie np. protokolow wykorzystywanych w ITS;

e kilku konkurujacych ze soba dostawcow, ktorzy oferuja rézne narzgdzia i nie chca
zapewni¢ otwartego dostepu do protokotow/sterownikow;

e r6zny okres, w ktérym wdrazano ITS w poszczegdlnych miastach (szczegolnie istotne
w potaczeniu z faktem szybkiego rozwoju nowych technologii ITS);

e r6zny potencjal finansowy poszczegodlnych miast;

e preferencje/przyzwyczajenia 0sob odpowiedzialnych za implementacj¢ miejskiej

polityki transportowej w poszczegolnych miastach (co ma znaczenie zardowno na etapie
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zamawiania nowego ITS, jak i inkrementalnego wprowadzania zmian na bazie
doswiadczen jego uzytkownikow);

e restrykcyjne prawo zamoOwien publicznych utrudniajagce wybranie optymalnego
dostawcy ustug i tym samym rozwigzan w ramach ITS;

e poziom kompleksowosci ITS powodujacy, ze zmiana poszczegolnych elementow moze

powodowac konieczno$¢ dostosowania pozostatych.

Cho¢ prawie wszyscy respondenci wskazywali na problem braku standaryzacji, to
jednoczes$nie czg$¢ z nich uwazala, ze odgorne narzucanie jednolitych rozwigzan jest
nieracjonalne. Przyktadem takich sceptycznych opinii wskazujacych na skale wyzwan przy
probach standaryzacji ITS jest opinia RO3: ,,Ustandaryzowanie pewnych rzeczy na tym
poziomie [ogdlnopolskim — przyp. aut.] moze by¢ wyzwaniem. Tez to pokazal protokot datex
I rozmowa 0 jakims wiasnie centralnym systemie. Juz nawet wlasnie ministerstwo chyba
zrezygnowalo z ustandaryzowania tego, co sie dzieje wewngtrz miast. (...) To nie jest latwy
temat i mozna wigcej zepsu¢ niz naprawi¢ w ten sposob. Trzeba podejs¢ do tego

2

Z ostroznoscig, probujgc to ujednolici¢.” Nalezy pamigta¢, ze niektorzy respondenci
zglaszali problem z niespdjnoscia protokotldw w ramach réznych podsystemow w jednym
miescie, wiec wydaje sig, ze w pierwszej kolejnosci to na poziomie lokalnym konieczna jest
integracja r6znych rozwigzan ITS. Argument za pozostawieniem zréznicowanych systemow
przytacza np. RO8: ,,Jak najbardziej powinno sie do tego dgzyc, zeby zrobi¢ dedykowane
rozwiqzanie. System, ktory bedzie funkcjonowat swietnie w [X], ale na przyktad w [Y] on juz

bedzie zdecydowanie gorszy z tego wzgledu, ze inna specyfika, inny model ruchu, inne

zatozenia, inne klasy drog, inna przepustowosc.”

W kontek$cie rozbiezno$ci wynikajacych z wystgpowania na rynku kilku
dostawcow, warto zwroci¢ uwage na dwie kwestie. Po pierwsze, jeden z badanych
samorzadow podejmowat proby stworzenia otwartego systemu, bazujacego na bezptatnie
udostepnionych protokotach, ale wtedy pojawily si¢ trudnosci zwigzane z faktem, ze byto to
sprzeczne z interesami prywatnych dostawcow uslug — brakowato im motywacji do
dostosowania si¢ do niego kosztem wlasnych dopracowanych i zyskownych rozwigzan.
Z kolei fakt, ze w przypadku niektérych elementow ITS rynek zostat zdominowany przez
bardzo niewielkg liczbe firm (np. PTV, Siemens) powoduje, ze migdzy miastami je
stosujgcymi mozna mowi¢ o pewnej zbiezno$ci rozwigzan. Na poziomie ogdlnopolskim
mamy jednak do czynienia z brakiem standaryzacji, ktory ogranicza potencjalne pozytywne

efekty synergii ze wspotpracy miedzy miastami. Jej wprowadzenie wydaje si¢ by¢ z jednej
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strony nieosiggalne przez poziom kompleksowos$ci systemow, a z drugiej nie do konca
pozadane z powodu bardzo wysokich kosztéw (nie tylko finansowych) implementacji

jednolitych rozwigzan na wigkszg skale.

CS4: Ocena znaczenia wynikéw analiz big data dla redukcji kompleksowoSci
problemow decyzyjnych w obszarze implementacji miejskiej polityki transportowej
Z perspektywy mozliwosci ograniczenia koniecznosci konsultowania lub grupowego

podejmowania decyzji

Patrzac przez pryzmat decydentdéw zajmujacych si¢ stricte zarzadzaniem czy
realizacja ustug w zakresie komunikacji zbiorowej, to w tym przypadku pojawiaty si¢
pojedyncze odpowiedzi wskazujace na bariery w zakresie wykorzystania analiz w ramach
ITS ze wzgledu na ograniczone mozliwo$ci np. przetwarzania danych w czasie
rzeczywistym. Wiekszo$¢ respondentow dostrzegata jednak korzy$¢ w postaci zmniejszenia
si¢ kompleksowosci problemu decyzyjnego, czego wyrazistym przykladem jest wypowiedz
RO7: ,,Nie wyobrazam sobie, Zebysmy mogli to analizowa¢ w inny sposob niz poprzel
systemy big data czy systemy takie, ktore zarzqdzajq tym. To jest taka ilos¢ informacji, gdzie
nawet wielki sztab ludzi nie jest w stanie tego obiektywnie przeanalizowac i dac jakies
sugestie, bo to [system — przyp. aut.] nie podpowie tak, ale przynajmniej pokaze jakgs
analize, ktora bedzie przydatna przy podejmowaniu dalszych decyzji. Nie wyobrazam sobie
dzisiaj pierwszego swiata, ze bedziemy zbierac na kartkach informacje i potem ktos bedzie
te kartki czytal, grupowal, wpisywat gdzies do Excela, zapomnijmy. Moze pare osob przez
to straci prace. Niemniej jednak to jest za duza ilos¢ danych. Gdybysmy mieli dwa autobusy
moze bysmy mogli si¢ bawi¢ w takie rozwigzanie. Dzisiaj mamy [Kilkaset — zanonimizowano
— przyp. aut.] pojazdow, codziennie w ruchu. Co 20 sekund chyba wysytajq informacje
0 swoim polozeniu, o swoich roznych parametrach. No to tatwo policzy¢ jaka to jest big, big

data.”

Ta opinia uwypukla jedng kwesti¢, ktorg warto wzigc¢ pod rozwage — analizy big data
pozwalaja decydentom na zmniejszenie kompleksowosci podejmowanej decyzji poprzez
generowanie uproszczonych raportow z analiz, ale jednocze$nie to same systemy ITS,
gromadzace na biezaco dane z najrdzniejszych zrodet, sa jedng z przyczyn, dla ktérych
decydowanie w obszarze miejskiej polityki transportowej stalo si¢ tak skomplikowane.
Przed wdrozeniem innowacyjnych narzg¢dzi IT, instalacja komputerdw i szeregu czujnikow

na skrzyzowaniach, w pojazdach, na torowiskach, catej sieci kamer wideo monitorujacych
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sytuacje na drogach, decydenci mieli znacznie mniej czynnikow, ktére powinni bra¢ pod
rozwage. Wczesniej wigksza rolg odgrywato doswiadczenie i intuicja czy opinie ekspertow
i interesariuszy. Dla np. prezydentow czy wiceprezydentOw miast zrozumienie znaczenia
wiedzy ptynacej z analiz big data w ramach ITS moze by¢ wyzwaniem na co wskazuje
chociazby R02: ,,Nie wyobrazam sobie, ze siada dwoch prezydentow miast, a jeden pyta: no
a ty nadajesz priorytety tramwajom, a jak tak to... czy nawet na poziomie wiceprezydentow.
(...) to jest cigzkie, bo to jest juz taki poziom jednak, no nie mogq sie angazowac w kazdg
rzecz, bo by zwariowali, ale z drugiej strony to tez nie wymusza na nas dziatan, zebysmy
wtasnie wykorzystywali bardziej te dane. Gdyby byta ta Swiadomosc, byta taka wiedza o tym,
zZe coS stoi za takimi narzedziami, jakie sq ich mozliwosci, przydatnos¢ decyzyjna,
przydatnos¢ polityczna, strategiczna. To tez byto wigksze cisnienie z gory na nas, Ze mamy

dziata¢ w tym zakresie.”

Ten przyktad pokazuje, ze jednak nie wszyscy decydenci dostrzegaja 1 doceniajg ten
potencjal plynacy ze strony ITS do zmniejszania kompleksowosci ich problemow
decyzyjnych, a wrgcz przeciwnie — jest to dla nich niezrozumiate narzedzie, ktorego
znaczenie bagatelizuja (raczej z powodu swoich ograniczen, braku specjalistycznej wiedzy,
nadmiaru obowiazkéw niz ztej woli), gdyz stanowi ono dla nich dodatkowy aspekt
konieczny do rozwazenia przy dokonywaniu wyboru optymalnej opcji. Takie opinie miaty
jednak incydentalny charakter i dotyczyly pojedynczych prezydentow miast — w tym
przypadku to rolg dyrektorow departamentéw odpowiedzialnych za polityke transportowa
czy prezesow/dyrektorow kluczowych instytucji z tego obszaru powinno by¢ dostarczenie
tej wiedzy w jak najbardziej przystepnej i klarownej formie. Tym samym raporty
generowane na bazie analiz big data powinny by¢ dostosowane poziomem szczegdtowosci
do kompetencji ich adresata i obejmowac tylko niezbedny zakres informacji, Zeby nie
wprowadza¢ niepotrzebnego szumu. Dlatego tak istotnym wyzwaniem jest okreslenie
doktadnych potrzeb informacyjnych przez poszczegdlnych decydentow, zeby na tej

podstawie mozna byto zoptymalizowac poziom wsparcia dostarczanego w ramach ITS.
Odnoszac si¢ do typow podejmowanych decyzji, to najczesciej] wskazywano na
pozytywne znaczenie wynikow analiz big data na poziomie strategicznym i operacyjnym,

wyraznie rzadziej wskazujac na poziom taktyczny’. W praktyce bazujac na przytaczanych

"W wypowiedziach niektorych respondentéw mozna bylo dostrzec preferencje w kierunku dychotomicznego
postrzegania decyzji wedlug ich poziomu na strategiczne lub operacyjne, nie rozrézniajac wyraznie
posredniego poziomu taktycznego.
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przyktadach, zar6wno problemoéw decyzyjnych, jak i korzys$ci oraz barier wyltania si¢ obraz,
w ktorym to szczegdlnie na poziomie operacyjnym te korzysci sg dostrzegalne i wymierne.
Dotyczy to m.in. podejmowania dziatan dotyczacych optymalizacji biezacej sytuacji na
drogach czy reagowania na nagle wydarzenia, za co najczeSciej odpowiada operator
W centrum sterowania ruchem. Generowanie raportow czy poglebionych analiz na potrzeby
decyzji o charakterze strategicznym wydaje si¢ by¢ czgsto dodatkiem do tej pierwotnej
funkcji ITS, co nie znaczy jednak, ze jego znaczenie jest marginalne — w niektorych miastach

faktycznie przywiazuje si¢ duzg wage do wykorzystania w pelni tego potencjatu.

W tym miejscu warto podkreslic jedng z przywolywanych wczesniej barier
zidentyfikowanych przez respondentow, ktora stanowi dodatkowe utrudnienie. Jezeli
przyjmiemy, ze do kluczowych decydentéw — prezydentow czy radnych — majg trafiaé
bardzo syntetyczne raporty, to w takiej sytuacji pozostawia to ograniczone pole do
interpretacji uzyskanych wynikdw analiz. Wielu badanych podnosito koniecznosé
interpretacji danych przetworzonych przez ITS w celu wyeliminowania ewentualnych
btedow takich jak np. wpltyw sytuacji nadzwyczajnej typu powazny wypadek czy nagle
zalamanie pogody na czasy przejazdu pojazdow. Nie mozna rowniez wykluczy¢ ryzyka
W postaci awarii systemu czy bledow w wykorzystywanym oprogramowaniu. Skoro
koncowi decydenci nie beda w stanie tego dokonac, to zwigksza to znaczenie analitykow
danych czy kierownikow zespotow i dyrektorow wydziatow/departamentow w zakresie

wylapywania 1 sygnalizowania tego typu mankamentow.

Podsumowujac ten watek, cho¢ zasygnalizowano r6zne uwarunkowania wplywajace
na poziom przydatno$ci otrzymywanego przez decydentdéw wsparcia na podstawie analiz
big data, to jednak wickszos¢ respondentdéw wyraznie podkreslata ich pozytywna role
w zakresie ograniczania kompleksowosci problemow decyzyjnych 1 nie dopuszczali

mozliwo$ci zrezygnowania z nNich oraz powrotu do starych metod i narzedzi.

CSS5: Okreslenie kluczowych warunkow dla zwigkszenia pozytywnego znaczenia analiz
big data dla rozwigzywania probleméw decyzyjnych w obszarze implementacji

miejskiej polityki transportowej

Autor poprosit respondentéw o przedstawienie, jakie z ich perspektywy nalezatoby
podja¢ dziatania dla zwigkszenia pozytywnego wptywu wynikéw analiz big data w badanym
obszarze. Przy tym pytaniu zwrdcono uwage, ze mogag one wymagaé zaangazowania

zewnetrznych aktoréw takich jak instytucje administracji rzadowej czy innych podmiotow
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krajowych 1 zagranicznych majacych wplyw na implementacj¢ polityki transportowe;j
w miastach (np. migdzynarodowe zrzeszenia miast czy nawet przywotywani prywatni
dostawcy ustug z zakresu ITS). Niektorzy respondenci mieli problem z udzieleniem na nie
odpowiedzi z powodu braku pomystow na konkretne dziatania, ktore moglyby poprawic¢
sytuacje poprzez podjecie dziatan przez innych aktoréw. Spora czgs¢ wskazywatla takze
w tym miejscu na konkretne kluczowe problemy, ktore zostaly omdéwione w ramach
wnioskow dotyczacych celu szczegdétowego nr 2 bez podawania propozycji rozwigzan, ale

pojawity sie takze konkretne sugestie, na ktore warto zwroci¢ uwage.

Najwiece] osob wskazywato na konieczno$¢ wprowadzenia konkretnych zmian
w zakresie regulacji prawnych, w tym m.in. zamdéwien publicznych. Dla urz¢dnikow
odpowiedzialnych za postepowania przetargowe duzym problemem jest ryzyko wytonienia
w przetargu innego dostawcy niz odpowiedzialnego za wdrozenie obecnie funkcjonujacego
systemu, gdyz oznacza to problemy z niekompatybilno$cia narzedzi (co dodatkowo
ogranicza 1 tak skomplikowang kwesti¢ integracji 1 przetwarzania danych pochodzacych
zroznych elementow ITS), ewentualnie czasochlonnym 1 kosztownym ich
dostosowywaniem, trwajacymi czasami lata postgpowaniami opdzniajacymi wdrozenie
I tym samym ograniczajacymi innowacyjno$¢ zastosowanych rozwigzan. Samorzadowcom
nie podobaja si¢ réwniez tendencje rzadu do zmniejszania ich uprawnien w zakresie
regulowania miejskiej polityki transportowej — przytaczano tu m.in. przyktad limitow optat
parkingowych, ktore utrudniajg motywowanie mieszkancow do czestszego korzystania
z komunikacji zbiorowej. Jednoczesnie jednak dla czgsci z respondentow wazne bylo, zeby
rzad czy tez Generalna Dyrekcja Drog 1 Autostrad skutecznie wdrozyly otwarty protokot
wymiany danych miedzy sterownikami, ktory nastgpnie musialby by¢ wykorzystywany

przez dostawcow ustug, ale wydaje si¢ to by¢ trudnym wyzwaniem.

Pozostajac w obszarze relacji miedzy rzadem a samorzadami nie zabraklo apeli
0 zwigkszenie finansowania zadan w obszarze polityki transportowej na poziomie lokalnym,
co pozwolitoby na szybszy rozwdj ITS, poprzez chociazby rozszerzenie systemow
zarzadzania ruchem na kolejne skrzyzowania. To co jednak szczegdlnie symptomatyczne,
to zglaszanie przez niektorych decydentow rozczarowania z powodu niewystarczajace]
wspolpracy miedzy wladzami centralnymi a miastami. Ich zdaniem byloby mozliwe
rozwigzanie niektorych z podnoszonych problemoéw, gdyby czesciej byly organizowane
wspolne spotkania z przedstawicielami ministerstwa. Obecnie takie konsultacje odbywaja

si¢ zbyt rzadko, co utrudnia przeprowadzanie reform i respondenci odnosza wrazenie, ze
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powoduje to pewne zniechecenie i zdystansowanie wywotane uczuciem braku checi do
wystuchania drugiej strony. Tymczasem osoby odpowiedzialne za implementacje miejskiej
polityki transportowej, to czg¢sto osoby z duzym praktycznym doswiadczeniem i wiedza,

ktorg warto wykorzystac¢ przy opracowywaniu polityki na poziomie krajowym.

W uzyskanych wypowiedziach pojawily si¢ rowniez pewne glosy samokrytyki
w stosunku do instytucji odpowiedzialnych za polityke transportowa w samorzadach.
Wedtug RO2 istotnym problemem jest brak refleksyjnosci na etapie planowania, ktéry
wynika z faktu, ze czasami dobor narzedzi w ramach ITS, czy tez konkretnych pomystow
wdrozeniowych nie jest poprzedzony wystarczajacymi analizami — gdy pojawiaja si¢ srodki
inwestycyjne, to czasami dominuje nastawienie na ich spozytkowanie w petni, a faktyczny
cel w postaci np. poprawy zycia mieszkancéw schodzi na drugi plan. Przywolujac jedna
z zagranicznych wizyt, ich goscie informowali, ze przy nowej inwestycji transportowej
urzednicy pos$wigcili kilka tysigcy godzin na analizy oddzialywania planowanego
wdrozenia. Wskazuje przy tym, ze w Polsce brakuje takiego podejscia i ze jest to jeden
Z istotnych elementow, ktory nalezatoby usprawnié¢ dla zwiekszenia skutecznosci polityki.
Cho¢ problem ten dotyczy przede wszystkim aspektu planowania, to ma on jednak p6Zniej
realne przetozenie na problemy z implementacja danej polityki (rozczarowanie
interesariuszy brakiem pozytywnych rezultatéw, konieczno$¢ wprowadzania modyfikacji
itp.). Niestety w tym przypadku jest to powazny problem, na ktéry moze wplywaé szereg
czynnikéw: od niedofinansowanych kadr urzednikéw, poprzez oczekiwania opinii
publicznej na jak najszybsze przeprowadzenie inwestycji, po ograniczenia ze strony ITS

w zakresie pozyskiwania i przetwarzania danych na potrzeby takich analiz ex ante.

5.4. Rekomendacje dotyczace wsparcia wykorzystywania analiz big data
do rozwigzywania probleméw decyzyjnych implementacji polityki
transportowej w najwiekszych polskich miastach

Whioski z przeprowadzonego badania wskazujg na wage 1 aktualno$¢ problemu
dotyczacego wsparcia implementacji miejskich polityk transportowych z wykorzystaniem
wynikow analiz big data. Decydenci napotykaja na r6zne ograniczenia i bariery utrudniajace
wykorzystanie w petni potencjalu zwigzanego z zastosowaniem innowacyjnych rozwigzan
analitycznych w ramach inteligentnych systemow transportowych. Jednoczesnie

poszczegblne badane instytucje samorzadowe posiadaja duze doswiadczenie w zakresie
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implementacji tej polityki i sygnalizujg zainteresowanie wynikami przedmiotowego badania
wskazujac na potrzebg ciaglego dazenia do optymalizacji prowadzonych dziatan

z wykorzystaniem wiedzy partneroOw z innych miast.

Bazujac na wnioskach ptynacych z przeprowadzonego badania opracowano szereg
rekomendacji adresowanych do wiladz badanych miast, a takze osob zarzadzajacych
jednostkami odpowiedzialnymi za miejska polityke transportowa (tabela 33). Wyrozniono
dwie kategorie rekomendacji: na poziomie makro odnoszace si¢ do wspdtpracy na poziomie
miedzymiastowym czy tez ogdlnopolskim oraz mikro, ktére zwracajg uwage na koniecznos¢
podjecia dziatan w ramach danego miasta i jego specyficznej polityki transportowej. Przy
doborze tych rekomendacji, zgodnie z przyjeta metodyka pracy, skupiono si¢ na aspektach
dotyczacych polityk publicznych i zarzadczych nie zaglgbiajac si¢ w szczegoly techniczne.

Tabela 33. Wykaz rekomendacji

Mikro Makro
1.1. Weryfikacja potrzeb informacyjnych 2.1. Intensyfikacja wspotpracy migdzy
decydentow w zakresie wsparcia miastami.
decyzyjnego na bazie analiz big data 2.2. Utworzenie komisji trojstronne;j
w ramach ITS. ds. miejskiej polityki transportowe;j.
1.2. Intensyfikacja wspotpracy decydentow 2.3. Zmiana regulacji prawnych.
z analitykami danych. 2.4. Lobbing na rzecz otwarcia i standaryzacji
1.3. Dodatkowe szkolenia dla decydentow wykorzystywanych protokotéow i innych
z zakresu funkcjonalnosci ITS i big data. rozwigzan w ramach ITS.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie przeprowadzonych badan.

Rekomendacje na poziomie mikro

Rekomendacja 1.1. Weryfikacja potrzeb informacyjnych decydentow w zakresie wsparcia

decyzyjnego na bazie wynikéw analiz big data w ramach ITS

Cze¢s$¢ badanych wskazywata na ograniczone mozliwosci wykorzystania wynikow
analiz big data przez decydentow na najwyzszym szczeblu. Dla poprawy tej sytuacji nalezy
uzna¢ za warto$ciowe potozenie nacisku na poglebienie wiedzy przez osoby zarzadzajace
inteligentnym systemem transportowym, a takze analitykow danych bezposrednio
zaangazowanych w generowanie raportow na temat potrzeb decydentow. Kazdy z nich ma
wlasne preferencje w zakresie podejmowania decyzji wynikajace z takich czynnikéw jak
wyksztalcenie, preferowany sposob zarzadzania czy tez poziom obcigzenia obowigzkami.
Z tego wzgledu dla optymalizacji wsparcia procesu decyzyjnego konieczne jest doktadne
poznanie tego w jaki sposob powinna by¢ im dostarczana wiedza ptyngca z analiz big data

w ramach ITS: jak syntetyczne powinny by¢ to opracowania, czy moga zawiera
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specjalistyczng nomenklature, w jakim odstegpie czasowym powinny do nich trafiaé itp.
W niektorych miastach funkcjonuje to bardzo sprawnie na styku réznych instytucji
odpowiedzialnych za miejska polityke transportowa, ale w innych jest tutaj potencjat do

usprawnien.

Rekomendacja 1.2. Intensyfikacja wspdlpracy decydentow z analitykami danych

W wiekszosci badanych miast, to analitycy danych bezposrednio operujag w ramach
ITS i dostarczajg przetworzone informacje decydentom. Ci, jak sami przyznaja, czesto nie
dysponujg wystarczajacym czasem czy kompetencjami w tym zakresie. Dlatego tak wazne
jest zapewnienie sprawnego obiegu informacji migedzy decydentami a analitykami danych.
Wazne jest zbudowanie relacji, w ktérej decydent ma szybki dostgp do analityka danych
I W razie potrzeby moze otrzymac niezwlocznie opracowane dane. Co istotne, w niektorych
przypadkach wyzwanie moze stanowi¢ wyrobienie u decydenta nawyku si¢gania po tego
rodzaju wsparcie, jesli jest on przyzwyczajony do podejmowania decyzji samodzielnie lub
wczesniej nie interesowal si¢ mozliwosciami oferowanymi przez inteligentne systemy

transportowe ciagle rozwijane o nowe narzgdzia i technologie.

Rekomendacja 1.3. Dodatkowe szkolenia dla decydentéw z zakresu funkcjonalnosci ITS

i big data

Jak wielokrotnie podnoszono w wywiadach i co wynika takze z zarysowanej
charakterystyki inteligentnych systemow transportowych, poziom kompleksowosci
inteligentnych rozwigzan wykorzystywanych na potrzeby miejskiej polityki transportowej
jest bardzo duzy i ich doglgbne zrozumienie wymaga zaawansowanych kompetencji
technicznych. Wigkszo$¢ z decydentéw na najwyzszych stanowiskach nie posiada takich
kompetencji, a takze doswiadczenia w tej dziedzinie. Jednocze$nie przejscie
pelnowymiarowych kursow edukacyjnych im poswigconych z jednej strony lezy poza ich
zasiggiem ze wzgledu na czasochtonno$¢, a z drugiej wydaje si¢ nieracjonalne. W zwigzku
z tym zasadne wydaje si¢ zorganizowanie skondensowanego, kilkugodzinnego szkolenia dla
kluczowych decydentow w miescie, ktorzy w swoim obszarze odpowiedzialno$ci majg takze
miejska polityke transportowa (w tym prezydentow czy wiceprezydentow miast). Powinny
by¢ one przeprowadzone przez osoby zarzadzajace ITS przy wspotudziale analitykow
danych. Glownym tematem takiego szkolenia powinna by¢ charakterystyka poszczegdlnych
podsysteméw wraz z omowieniem ich funkcjonalnosci pod katem mozliwo$ci generowania
raportOw na bazie zaawansowanych analiz big data, ktore mogg stanowi¢ dla nich istotne

wsparcie decyzyjne. Nacisk powinien zosta¢ potozony réwniez na prezentacj¢ réznych
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mozliwych form raportow czy wynikow analiz. W efekcie na tej podstawie moze si¢ wytoni¢
dyskusja, ktora jednoczesnie bedzie stanowila probe zidentyfikowania potrzeb
informacyjnych decydentow — o czym byta mowa w rekomendacji 1.1. Tego typu szkolenia
powinny by¢ organizowane po kazdej wigkszej modernizacji systemu, jezeli powoduja one
zmiang potencjatu wsparcia procesu decyzyjnego. Wtedy moga by¢ juz krotsze i skupiac si¢

tylko na nowych funkcjach, zeby nie obcigza¢ zbytnio czasowo wladz miasta.

Rekomendacje na poziomie makro

Rekomendacja 2.1. Intensyfikacja wspolpracy miedzy miastami

Z przeprowadzonych rozméw wynika, ze wigkszos¢ respondentdw pozytywnie
ocenia wspolprace z innymi samorzadami w zakresie wykorzystania ITS na potrzeby
implementacji miejskiej polityki transportowej, a tylko nieliczni badani wskazywali
niewystarczajacg kooperacje w tym zakresie jako potencjalng barier¢. Po glebszym
przyjrzeniu si¢ odpowiedziom wytania si¢ jednak kontekst — wickszo$¢ osob, z ktorymi
przeprowadzono wywiady miata niewielkie oczekiwania w stosunku do tego aspektu
polityki transportowej. W ich odczuciu nie byto potrzeby zwigkszenia zaangazowania w tym
zakresie poza sporadycznymi wyjazdami studyjnymi czy spotkaniami podczas konferencji
poswigconych problematyce ITS. Niestety wybuch pandemii COVID-19 spowodowat
odwotanie tego typu wydarzen i utrudnit wizytowanie innych miast. Teraz, gdy restrykcje
W zakresie przemieszczania si¢ zostaly zniesione, kluczowe jest, zeby odbudowal te
praktyki. Pandemia sprawita, ze zyskaly na znaczeniu zdalne formy spotkan, ale nie nalezy
zapomina¢ 0 korzySciach ptynacych z mozliwosci obejrzenia i przetestowania osobiScie
réznych technologii wykorzystywanych w ramach ITS. Te instytucje, ktore regularnie
podejmuja tego typu dzialania dostrzegaja tego wymierne korzysci, stad np. szerokie
konsultowanie planéw modernizacji ITS i zwiagzanej z nimi dokumentacji przetargowej,
zeby pozna¢ doswiadczenia innych samorzadoéw. Problemem bywa w tym przypadku przede
wszystkim brak czasu, przecigzenie codziennymi obowigzkami, ale jak podkresla R04:
~Powiem tak: jak si¢ chce wspolpracowac, to sie wspotpracuje, czyli jakis takich formalnych

barier nie ma.”

Rekomendacja 2.2. Utworzenie komisji trojstronnej ds. miejskiej polityki transportowej

Jednym z podnoszonych zarzutow byt niewystarczajagcy dialog miedzy
samorzadowymi instytucjami odpowiedzialnymi za miejska polityke transportowa

arzadem. Cze$¢ z kluczowych aktoréw z tego obszaru miato poczucie braku checi do
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wspotpracy ze strony wiadz centralnych i niewystarczajacego zaangazowania w rozwigzanie
problemow, z ktorymi si¢ borykaja. Z tego wzgledu nalezy wzia¢ pod rozwage utworzenie
stalego gremium, w sktad ktorego wchodziliby przedstawiciele zarowno rzadu, samorzadu,
jak 1 kluczowych podmiotow prywatnych odpowiedzialnych za dostarczanie rozwigzan
technologicznych ITS. Przedmiotem prac takiej komisji powinny by¢ kwestie zwigzane
stricte z problematyka polityki transportowej na poziomie lokalnym i regionalnym, w tym
m.in. obejmujgce takie zagadnienia jak przywotane w kolejnych rekomendacjach zmiany
regulacji prawnych czy wypracowanie standardow protokotow w ramach réznych ITS.
Obecnie przedstawiciele roznych instytucji zajmujacych si¢ problematyka miejskiej polityki
transportowej sg zapraszani do prac nad réznymi projektami ustaw, jak np. Izby
Gospodarczej Komunikacji  Miejskiej w przypadku miejskich przedsigbiorstw

komunikacyjnych, ale zasadne wydaje si¢ utworzenie statej komisji.

Rekomendacja 2.3. Zmiana requlacji prawnych

We wnioskach dotyczacych najwiekszych barier jedng z czotowych pozycji zajeta
kwestia regulacji prawnych. To wtasnie w tym zakresie decydenci oczekuja najwigkszego
zaangazowania ze strony rzadu i szybkiego wprowadzenia niezbe¢dnych zmian. Z ich
perspektywy duze wyzwanie stanowi sprostanie wymaganiom prawa zamoOwien
publicznych, ktore w ich odczuciu nie uwzglednia specyfiki rynku inteligentnych systemow
transportowych z niewielka liczbg kluczowych dostawcow ustug, niekompatybilnoscig
réznych rozwiazan, co stanowi poktosie braku standaryzacji czy duza kompleksowos$cia
aspektow technicznych przedmiotu zamowienia utrudniajaca skuteczne przeprowadzenie
postepowania. Nowelizacji czy doprecyzowania wymagaja takze niektére specyficzne
przepisy dotyczace organizacji ruchu, np. odno$nie buspasoOw na torowiskach itp. Cho¢
niekoniecznie dotycza one bezposrednio technologii w ramach ITS, to w efekcie tego typu
utrudnienia przekladaja si¢ na ograniczony potencjat w zakresie optymalizacji ruchu na

podstawie analiz big data generowanych na podstawie danych z systemu.

Rekomendacja 2.4. Lobbing na rzecz otwarcia i standaryzacji wykorzystywanych

protokoldw i innych rozwiazan w ramach ITS

Brak standaryzacji i dominacja zamknigtych systemow, protokotow czy
sterownikéw powodujg — zdaniem respondentow — nieefektywno$¢ i utrudniaja rozbudowe
wykorzystywanych przez nich inteligentnych systemow transportowych. Préby
wypracowania i narzucenia np. jednolitego standardu protokotow przesytu danych na

poziomie centralnym okazaty si¢ by¢ duzym wyzwaniem. Utrudnienie stanowi réwniez
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zrozumiale dazenie firm odpowiedzialnych za dostarczanie rozwigzan z zakresu ITS do
ochrony wtasnych zyskownych technologii i nieche¢ do porzucania ich czy dostosowywania
do konkurencyjnych narzgdzi. Jest to trudny do pogodzenia dylemat, ktéry wymaga
dogtebnej dyskusji nad potencjalnym kompromisem i by¢ moze czgsciowego odblokowania
niektorych technologii, ktore budza najmniejsze kontrowersje i na podstawie tych
doswiadczen, krok po kroku wprowadzania coraz wigkszej standaryzacji. Nalezy jednak
przy tym zachowac ostroznos$¢, gdyz duzym problemem bedzie dostosowanie obecnie
funkcjonujagcych w miastach ITS do planowanych zmian — dlatego niezbedne jest
zapewnienie im niezbednego wsparcia m.in. finansowego na potrzeby realizacji tego

postulatu.

5.5. Podsumowanie

W niniejszym rozdziale skupiono si¢ na przedstawieniu najwazniejszych wnioskow
ptynacych z przeprowadzonego badania. Punktem wyjScia bylo zaprezentowanie
podstawowych charakterystyk inteligentnych systemow transportowych funkcjonujacych
W poszczegdlnych miastach z naciskiem na wskazanie kluczowych aktorow
odpowiedzialnych za jego wykorzystanie w ramach miejskiej polityki transportowej. Miato
to istotne znaczenie dla zrozumienia réznic migdzy poszczegdlnymi miastami, gdyz od
strony zarzadczej 1 podziatlu kompetencji mozna moéwic¢ o istotnych rozbiezno$ciach miedzy
nimi. W niektorych przypadkach uzupelniono te opisy o przyktady zastosowania ITS
w praktyce.

W czeéci z wnioskami w syntetyczny sposob zaprezentowano gtowne konkluzje
ptynace m.in. z indywidualnych wywiadow poglebionych przeprowadzonych
z przedstawicielami wybranych instytucji pelnigcych kluczowe role w zakresie
implementacji miejskiej polityki transportowej w konteksScie wspierania jej dzieki
wykorzystaniu wynikéw analiz big data. Konkluzje ptyngce z tych rozmoéw zostaty

omoéwione w odniesieniu do celow szczegdtowych przyjetych w rozdziale metodycznym.

Od poczatku prac nad niniejsza dysertacja autorowi przyswiecal cel, zeby
przygotowana rozprawa miata roOwniez walor praktyczny. Decydenci biorgcy udziat
W badaniu sygnalizowali zainteresowanie wnioskami ptyngcymi z niniejszego badania.
Cze$¢ z nich podkreslata, ze brakuje takich badan poréwnawczych 1 ze wzgledu na

ograniczong wspoOlprace chcieliby dowiedzie¢ sie¢ wiecej na temat postrzegania znaczenia
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analiz big data w innych miastach. Dlatego tez postanowiono zakonczy¢ ten rozdziat
szeregiem praktycznych rekomendacji, dokonujac ich podziatu na dotyczace poziomu mikro
oraz makro implementacji miejskiej polityki transportowej. Ich wdrozenie pozwoli na
zniwelowanie czy chociaz ograniczenie wplywu niektorych zdiagnozowanych barier.
Zostang one rowniez docelowo przekazane osobom biorgcym udziat w badaniu, zeby mogly

je podda¢ pod dyskusje w swoich instytucjach.
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ZAKONCZENIE

Implementacja miejskich polityk transportowych stawia szereg wyzwan przed
decydentami. Proba pogodzenia interesow roznych uzytkownikow ruchu: od pieszych, przez
rowerzystow, prywatnych kierowcoéw, po przedsiebiorcow jest bardzo utrudniona. Temat
ten jest rowniez szczegbdlnie wazny dla decydentow politycznych, gdyz niewtasciwie
zaimplementowana miejska polityka transportowa moze powodowac¢ resentyment duzych
grup potencjalnych wyborcow. Znalezienie kompromisowego rozwigzania, ktore zaspokoi
potrzeby jak najszerszego grona uzytkownikow, przy jednoczesnym minimalizowaniu
negatywnych skutkow i optymalizacji wykorzystania bardzo ograniczonych zasobow nie
jest mozliwe bez odpowiedniego wsparcia decyzyjnego. Moze ono by¢ zapewnione
np. przez konsultacje ze wspotpracownikami czy ekspertami, ale w przypadku miejskiej
polityki transportowej waznym zrodtem danych 1 wiedzy sa inteligentne systemy
transportowe. Ich ciggly rozwoj, w tym o mozliwosci przeprowadzania analiz big data,
zwigksza jednak ich kompleksowos$¢ tym samym utrudniajagc decydentom maksymalne
wykorzystanie potencjatu ITS, jako pomocnego narzgdzia przy dokonywaniu decyzji

dotyczacych implementacji polityki transportowe;.

Z tego wzgledu opracowujac niniejsza dysertacje autor postawil sobie za cel:
weryfikacje jakie znaczenie dla implementacji polityk transportowych w najwigkszych
polskich miastach ma wsparcie decydentow poprzez dostarczanie wynikow analiz big data

generowanych w ramach inteligentnych systemow transportowych.

Ten cel glowny zostal poglebiony poprzez sformutowanie pigciu celow

szczegdtowych:

CS1: Identyfikacja gtownych przestanek wykorzystywania przez decydentow wynikow
analiz big data w obszarze implementacji polityki transportowej w najwigkszych miastach

w Polsce.

CS2: Identyfikacja ograniczen w korzystaniu przez decydentow ze wsparcia decyzyjnego
opartego o wyniki analiz big data w ramach implementacji polityki transportowej

w najwigkszych miastach w Polsce.

CS3: Weryfikacja czy w badanych miastach sg stosowane jednolite rozwigzania w zakresie
inteligentnych systemow transportowych 1 jakie sg skutki dla decydentow ich ewentualnego

duzego zr6znicowania.
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CS4: Ocena znaczenia wynikow analiz big data dla redukcji kompleksowosci problemow
decyzyjnych w obszarze implementacji miejskiej polityki transportowej z perspektywy
mozliwosci ograniczenia koniecznos$ci konsultowania lub grupowego podejmowania

decyzji.

CS5: Okreslenie kluczowych warunkow dla zwigkszenia pozytywnego znaczenia analiz big
data dla rozwigzywania probleméw decyzyjnych w obszarze implementacji miejskiej

polityki transportowej.

W toku przedstawionych w niniejszej rozprawie wynikéw badan teoretycznych
I empirycznych pozytywnie zrealizowano wszystkie postawione cele, co znalazto
odzwierciedlenie we wnioskach, rekomendacjach, a takze sformulowanych w dalszej czesci

podsumowania hipotezach badawczych.

W wyniku podjetych dziatan udato si¢ zidentyfikowaé szereg czynnikow
wskazujacych na pozytywny wplyw jaki maja wyniki analiz big data na wsparcie
implementacji miejskiej polityki transportowej. Rozmowy z osobami zarzadzajacymi ITS
oraz decydentami, ktérzy korzystaja z oferowanego wsparcia otrzymujac raporty
wygenerowane z ITS, pokazaty jak istotne maja one znaczenie. Te badania zdaniem autora
pozwolity na wypetnienie luki badawczej dotyczacej znaczenia problematyki big data
w obszarze nauk o polityce i administracji oraz stanowig prob¢ odpowiedzi na pytanie czy
zastosowanie zaawansowanych rozwigzan teleinformatycznych w obszarze miejskiej
polityki transportowej nacechowanych duzym poziomem innowacji rzeczywiscie odgrywa

istotng role.

Pozytywnie nalezy oceni¢ fakt, ze respondenci byli zaznajomieni z terminem big
data i dostrzegali w ramach funkcjonujagcych w ich miastach inteligentnych systemow
transportowych obszary, w ktorych sa one generowane. Efekt ten jest potegowany przez
fakt, Zze dominujaca czg$¢ badanych respondentow to entuzjasci nowych rozwigzan
technicznych, zainteresowani zwigkszeniem skuteczno$ci implementowanych polityk
poprzez wykorzystanie dostgpnych na rynku rozwigzan. Jest to o tyle istotne, ze zgodnie
z przewidywaniami, wsrod glownych barier znalazly si¢ kwestie finansowe i kadrowe.
Wyzwaniem jest wieC zapewnienie decydentom takich warunkow, zeby chcieli rozwijac si¢
dalej pracujac w instytucjach miejskich odpowiedzialnych za polityke transportowa. Ich
do$wiadczenie, wiedza i motywacja stanowig kluczowy zasob dla zapewnienia cigglosci
i inkrementalnej rozbudowy inteligentnych systemow transportowych o bardziej

innowacyjne technologie, ktore pozwalaja na poglebienie analiz big data. Przyjecie takiej
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perspektywy powinno zapewni¢, odnoszac si¢ do zastosowanej definicji: ,,sprawniejsze
podejmowanie decyzji, odkrywanie nowych zjawisk (insight discovery) i optymalizacje

procesow w ramach miejskiej polityki transportowej.”

Majac na wzgledzie rowniez praktyczne korzysci dla uczestnikow badania,
opracowano szereg rekomendacji, ktorych wdrozenie pozwoli na ograniczenie negatywnego

wplywu zdiagnozowanych barier. Zostaty one szerzej opisane w podrozdziale 5.4.

Sformutowano nastepujace rekomendacje dotyczace poziomu mikro, ktora sa
mozliwe do zaimplementowania z poziomu pojedynczych podmiotow lub catego uktadu
instytucjonalnego odpowiedzialnego za wdrozenie danej miejskiej polityki transportowej:
Rekomendacja 1.1. Weryfikacja potrzeb informacyjnych decydentéw w zakresie wsparcia

decyzyjnego na bazie analiz big data w ramach ITS.
Rekomendacja 1.2. Intensyfikacja wspoipracy decydentow z analitykami danych.

Rekomendacja 1.3. Dodatkowe szkolenia dla decydentow z zakresu funkcjonalnosci ITS

i big data.

Z kolei na poziomie makro, rozumianym jako wymagajacy podjecia dzialan na
poziomie krajowym czy tez miedzy roznymi jednostkami samorzadu terytorialnego
nierealizujagcymi wspolnie miejskiej polityki transportowej, zaproponowano nastgpujace

rekomendacje:

Rekomendacja 2.1. Intensyfikacja wspotpracy miedzy miastami.

Rekomendacja 2.2. Utworzenie komisji trojstronnej ds. miejskiej polityki transportowe;.
Rekomendacja 2.3. Zmiana regulacji prawnych.

Rekomendacja 2.4. Lobbing na rzecz otwarcia i standaryzacji wykorzystywanych

protokoldéw i1 innych rozwigzan w ramach ITS.

Bazujac na przedstawionych wnioskach dotyczacych poszczegolnych celow
szczegotowych (por. podrozdziat 5.3), a takze zestawiajac je z zaproponowanymi
w rozdziale 4 hipotezami nakierowujacymi, zdaniem autora, przeprowadzone badanie
pozwala na sformulowanie hipotez badawczych, ktére powinny zosta¢ w przysztosci
zweryfikowane poprzez realizacje pogtebiajacych badan iloSciowych, uwzgledniajacych
szersze grono respondentéw (kierownictwO S$redniego szczebla, a takze potencjalne
rozszerzenie badania na wigcej miast). W przypadku niektorych z nich nie bylo konieczne

wprowadzanie istotnych modyfikacji. Pozostate hipotezy nakierowujace, dotyczace
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m.in. barier i korzysci z wykorzystania wynikoéw analiz big data poglebiono uzupetniajac

0 najczestsze wskazania respondentow.

H1: Do najwazniejszych przestanek wykorzystania przez decydentow wynikow analiz big
data w rozwigzywaniu probleméw decyzyjnych dotyczacych implementacji miejskiej
polityki transportowej nalezg: przyspieszenie procesu decyzyjnego, optymalizacja

wykorzystywania dostgpnych zasobow oraz legitymizacja podejmowanej decyzji.

H2: Decydenci odpowiedzialni za implementacj¢ miejskiej polityki transportowej nie
W pelni  wykorzystuja potencjal analiz big data w ramach inteligentnego systemu
transportowego, przede wszystkim z powodu zrdéznicowania rozwigzan stosowanych

W poszczegdlnych miastach oraz barier legislacyjnych.

H3: Wykorzystanie wynikéw analiz big data w ramach implementacji miejskiej polityki
transportowe] powoduje redukcje zlozonosci problemu decyzyjnego, co ogranicza

konieczno$¢ grupowego podejmowania decyzji.

H4: Wykorzystanie wynikéw analiz big data w ramach implementacji miejskiej polityki
transportowej nie ogranicza koniecznosci konsultacji z zewnetrznymi interesariuszami, ale

utatwia ich prowadzenie i osiggnigcie konsensusu.

H5: Usprawnienie implementacji miejskich polityk transportowych prowadzonych
z wykorzystaniem wynikow analiz big data wymaga intensyfikacji wspotpracy miedzy
miastami, a takze migdzy decydentami a analitykami danych oraz inzynierami
odpowiedzialnymi za projektowanie i funkcjonowanie ITS w celu lepszego dostosowania

ich do potrzeb decydentow.

Hipotezy nakierowujace (HN) zostaly przedstawione w podrozdziale 4.3. HNZ2,
dotyczgca bariery w postaci trudnosci z okresleniem swoich potrzeb informacyjnych przez
decydentow, nie okazata si¢ istotna w przeprowadzonych wywiadach w zwigzku z czym nie
zostala uwzgledniona w tym zestawieniu. Jednocze$nie w przypadku HN4, ktora dotyczyta
wplywu wykorzystania wynikow analiz big data na ograniczenie konieczno$ci
konsultowania lub grupowego ich podejmowania, zdecydowano w oparciu 0 opinie
respondentéw na rozbicie jej na H3 oraz H4. Wynika to z faktu, ze w pewnym stopniu
zmniejszyta si¢ dzieki nim konieczno$¢ grupowego podejmowania decyzji, ale bardziej
ztozona jest sytuacja w przypadku konsultacji. Ich przeprowadzanie jest czesto wymuszane
przepisami prawa, ale réwniez odgrywaja one istotng rol¢ w kontek$cie pdzniejszej

legitymizacji podejmowanych decyzji. Z tego wzgledu instytucje zaangazowane
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w implementacj¢ miejskiej polityki transportowej przywiazuja do nich duza wage.
Konsultacje potrafig by¢ jednak czasochtonne i rodzi¢ konflikty migdzy ré6znymi aktorami
bioragcymi w nich udziat. Zdaniem respondentéw wykorzystanie raportow ptynacych z ITS
bazujgcych na big data usprawnia ten proces, dajac decydentom silny argument w toku
dyskusji. H1 i H2 powstaly w oparciu o HN1 i HN3, ale doprecyzowano je na podstawie
statystyki wystepowania kodoéw dotyczacych poszczegélnych przestanek 1 barier
wykorzystania wynikoéw analiz big data, ktore zostaly zaprezentowane przy omawianiu

wnioskow z indywidualnych wywiadow poglebionych.

Autor jest §wiadomy ograniczen metod jakosciowych i koniecznosci kontynuowania
prac badawczych z wykorzystaniem metod ilosciowych. Stad nalezy podda¢ pod rozwage
opracowanie kolejnego badania bazujacego na zaproponowanych na podstawie wynikow
hipotezach badawczych. Po pierwsze, powinno ono opiera¢ si¢ na ankietach
przeprowadzonych wsrdd calej kadry zarzadzajacej $redniego oraz wyzszego szczebla
wszystkich kluczowych instytucji zaangazowanych w implementacj¢ miejskiej polityki
transportowej (podobnie jak w niniejszej dysertacji przede wszystkim: urzedow miast,
zarzadow  transportu  publicznego, zarzadow drog, miejskich  przedsigbiorstw
komunikacyjnych). Po drugie, dla zwigkszenia mozliwos$ci generalizowania na podstawie
uzyskanych wynikoéw zaleca si¢ rozszerzenie puli badanych miast, uwzgledniajac takze inne
duze 1 $rednie miasta dysponujgce inteligentnymi systemami transportowymi, ktore

umozliwiajg przeprowadzanie analiz big data.

W pierwszej kolejno$ci warto wlaczy¢ m.in. Trdjmiasto oraz Gornoslasko-
Zaglebiowska Metropolig, jako obszary istotne z perspektywy implementacji miejskiej
polityki transportowe;j. Nie zostaty one uwzglednione w niniejszej dysertacji ze wzgledu na
ich dodatkowa specyfike zwigzang z funkcjonowaniem na obszarze wigkszej liczby
samorzadow o zblizonym potencjale, co wplywato takze m.in. na ich odmienny uktad
instytucjonalny. Z kolei w przypadku mniejszych miast wyzwaniem bedzie konieczno$¢
pogtebionej weryfikacji czy w przypadku danego inteligentnego systemu transportowego
mozna jednoznacznie méwic¢ o analizach big data, bioragc pod uwage zard6wno znacznie
mniejszg skale realizowanych dziatan (tabor, liczba skrzyzowan objetych systemem
sterowania ruchu, liczba urzadzen monitorujacych itp.), jak rowniez potencjalnie mniej
zaawansowane technologicznie rozwigzania z powodu znacznych dysproporcji
budzetowych. Wymagaloby to opracowania listy kontrolnej z zestawieniem

najwazniejszych zastosowanych technologii i mozliwosci w zakresie przetwarzania danych
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z przyjeciem minimalnych kryteriow. Autor bedzie rozwazal pozyskanie zewngtrznych

grantow na przeprowadzenie badan w tym zakresie.

Podsumowujac, zdaniem autora, w toku przeprowadzonego postepowania
badawczego na potrzeby rozprawy doktorskiej pt. ,,Wsparcie implementacji polityki
transportowej w najwigkszych polskich miastach poprzez wykorzystanie wynikoéw analiz
big data” osiagnigto wszystkie zatozone cele w zakresie zidentyfikowanej luki badawczej
oraz sformulowano hipotezy na potrzeby dalszych poglebionych badan. Jednoczesnie
opracowano szereg rekomendacji stanowigcych odpowiedz na przyjety problem naukowy
W postaci usprawnienia implementacji polityki transportowej w najwigkszych polskich
miastach poprzez wsparcie decydentow wynikami analiz big data generowanymi w ramach

inteligentnych systemow transportowych.



222

BIBLIOGRAFIA

Alasuutari P. (1995). Researching culture: Qualitative Method and Cultural Studies. Sage,
Londyn.

Aliev R., Huseynov O. (2014). Decision Theory with Imperfect Information. World
Scientific Publishing Company, New Jersey.

Al Nuaimi E., Al Neyadi H., Nader M. (2015). Applications of big data to smart cities.
Journal of Internet Services and Applications, 6(1).

Alpaydin E. (2016). Machine Learning. The New Al, The MIT Press, Cambridge.

Ariffin R. N. R., Zahari R. K. (2013). The Challenges of Implementing Urban Transport
Policy in the Klang Valley, Malaysia. Procedia Environmental Sciences, 17, s. 469-477.

Anthony Jnr. B., Petersen S. A., Ahlers D., Krogstie J. (2020). Big data driven multi-tier
architecture for electric mobility as a service in smart cities: A design science approach.
International Journal of Energy Sector Management, 14(5).

Arnott D., Pervan G. (2005). A Critical Analysis of Decision Support Systems Research.
Journal of Information Technology, 20(2), s. 67-87.

Awasthi V. N. (2008). Managerial Decision-Making on Moral Issues and the Effects
of Teaching Ethics. Journal of Business Ethics, 78, s. 207-223.

Baesens B. (2014). Analytics in a Big data World: The Essential Guide to Data Science and
its Applications. John Wiley & Sons, New Jersey.

BAI Communications (2021). Smarter transport, smarter communities. Connectivity
outlook report 2021. https://www.baicommunications.com/g/report/connectivity-
outlook-report-2021/ (data dostepu: 25.07.2023).

Balaguer S. F. (2019). MaaS Madrid to promote rational mobility — prezentacja z konferencji
POLIS 2019 w dn. 28112019 r.  https://www.polisnetwork.eu/wp-
content/uploads/2019/11/4B-Sergio-Fernandez-Balaguer.pdf (data dostepu: 01.04.2020).

Balusamy B., Abirami R. N., Kadry S., Gandomi A. H. (2021). Big Data: Concepts,
Technology, and Architecture, John Wiley & Sons, Hoboken.

Banach M. (2018). Od inteligentnego transportu do inteligentnych miast, Wydawnictwo
Naukowe PWN, Warszawa.

Barlow M. (2015). Extracting Value from the IoT. Data from the Internet of Things makes
an integrated data strategy vital, (w:) McGovern T. (red.), Big data Now. 2014 ed. (s. 39-
42). O’Reilly Media, Sebastopol.

Baron J. (1998). Judgment Misguided. Intuition and Error in Public Decision Making.
Oxford University Press, New York.

Basetti V., Shiva C. K., Ungarala M. R., Rangarajan S. S. (red.) (2023). Artificial
Intelligence and Machine Learning in Smart City Planning. Elsevier, Amsterdam,
Oxford, Cambridge.

Batko R. (2009). Zarzqdzanie jakoscig w urzedach gminy. Wydawnictwo Uniwersytetu
Jagiellonskiego, Krakéw.

Berman J. J. (2013). Principles of Big data: Preparing, Sharing, and Analyzing Complex
Information. Morgan Kaufmann, Waltham.

Bernoulli D. (1954). Exposition of a New Theory on the Measurement of Risk.
Econometrica, 22, s. 23-36.

Bernardo E. D. (2019). La movilidad como servicio en Madrid (MaaS Madrid).
https://www.esmartcity.es/comunicaciones/comunicacion-movilidad-como-servicio-
madrid-maas-madrid (data dostepu: 08.04.2020).


https://www.polisnetwork.eu/wp-content/uploads/2019/11/4B-Sergio-Fernandez-Balaguer.pdf
https://www.polisnetwork.eu/wp-content/uploads/2019/11/4B-Sergio-Fernandez-Balaguer.pdf
https://www.esmartcity.es/comunicaciones/comunicacion-movilidad-como-servicio-madrid-maas-madrid
https://www.esmartcity.es/comunicaciones/comunicacion-movilidad-como-servicio-madrid-maas-madrid

223

Beyer M., Laney D. (2012). The Importance of 'Big data’: A Definition.
https://www.gartner.com/doc/2057415/importance-big-data-definition (data dostepu:
02.12.2015).

Biatynicki-Birula P., Cwiklicki M., Glowacki J., Klich J. (2016). Konceptualizacja
neoweberyzmu w literaturze przedmiotu, (w:) Mazur S. (red.), Neoweberyzm
W zarzqdzaniu publicznym. Od modelu do paradygmatu? (s. 28-58). Wydawnictwo
Naukowe SCHOLAR, Warszawa.

Bielinska-Dusza E., Zak A., Pluta R. (2021). Identyfikacja probleméw w zakresie
zarzadzania transportem publicznym w koncepcji smart city. Perspektywa
uzytkownikow. Przeglgd Organizacji, 5(976), s. 28-39.

Bienias S., Hermann-Pawtowska K. (red.) (2015). Ocena wplywu regulacji. Poradnik dla
administracji publicznej. Akademia Leona Kozminskiego, Warszawa.

Biga B., Mozdzen. M., Oramus M., Zygmuntowski J. J. (2023). Data Governance: The State,
the Market, and the Commons in the Era of the Fourth Industrial Revolution, (w:) Mazur
S. (red.), Industrial Revolution 4.0. Economic Foundations and Practical Implications
(s. 221-240). Routledge, Londyn, New York.

Bober J. (red.) (2011). Planowanie rozwoju instytucjonalnego w samorzgdach lokalnych.
Uniwersytet Ekonomiczny w Krakowie Malopolska Szkota Administracji Publiczne;,
Krakow.

Bolesta-Kukutka K. (2003). Decyzje menedzerskie. Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne,
Warszawa.

Bodily S. (2014). Organizational Use of Decision Analysis, (w:) Clemen R., Reilly T. (red.),
Making Hard Decisions with Decision Tools, 3rd Edition (s. 233-260). South-Western,
Cengage Learning, Mason.

BSI (2014). The Role of Standards in Smart Cities. Issue 2 (August 2014),
https://www.bsigroup.com/LocalFiles/en-GB/smart-cities/resources/The-Role-of-
Standards-in-Smart-Cities-Issue-2-August-2014.pdf (data dostepu: 23.12.2016).

Burstein F., Holsapple C. (red.) (2008a). Handbook on Decision Support Systems 1. Basic
Themes. Springer, Berlin.

Burstein F., Holsapple C. (red.) (2008b). Handbook on Decision Support Systems 2.
Variations. Springer, Berlin.

Buyya R., Dastejrdi (red.) (2016). Internet of Things: Principles and Paradigms. Morgan
Kaufmann, Cambridge.

Cabinet Office (1999). Modernising government. https://ntouk.files.wordpress.com/2015/0
6/modgov.pdf (data dostgpu: 24.07.2023).

Cartwright N., Hardie J. (2012). Evidence-Based Policy: A Practical Guide to Doing
It Better. Oxford University Press, Oxford.

Charalabidis Y., Zuiderwijk A., Alexopoulos Ch., Janssen M., Lampoltshammer T., Ferro
E. (2018). The World of Open Data. Concepts, Methods, Tools and Experiences.
Springer, Cham.

Chrabaszcz R., Zawicki M. (2014). Nauki o polityce publicznej, (w:) Zawicki M. (red.),
Wprowadzenie do nauk o polityce publicznej (s. 17-40). Polskie Wydawnictwo
Ekonomiczne, Warszawa.

Ciaston-Ciulkin A. (2016). Nowa kultura mobilnos$ci — istota i ujecie definicyjne. Transport
Miejski i Regionalny, 01/2016, s. 3-10.

CITRAM (2016). Centro de innovacion y gestion del transporte publico / Public transport
innovation and management centre. https://www.crtm.es/media/148581/citram.pdf (data
dostepu: 02.04.2020).

ClemenR., Reilly T. (red.) (2014). Making Hard Decisions with Decision Tools, 3rd Edition.
South-Western, Cengage Learning, Mason.


https://ntouk.files.wordpress.com/2015/06/modgov.pdf
https://ntouk.files.wordpress.com/2015/06/modgov.pdf
https://www.crtm.es/media/148581/citram.pdf

224

Cluster Urban Regional Development (2020). “Songdo, we have a problem!”: Promises and
Perils of a Utopian Smart City, The Urban  Media Lab.
https://labgov.city/theurbanmedialab/songdo-we-have-a-problem-promises-and-perils-
of-a-utopian-smart-city/ (data dostepu: 01.08.2023).

Cocchia A. (2014). Smart and Digital City: A Systematic Literature Review,
(w:) R. P. Dameri, C. Rosenthal-Sabroux, Smart City. How to Create Public
and Economic Value with High Technology in Urban Space (s. 13-44). Springer, Berlin.

Cohen M., March J., Olsen J. (1972). A Garbage Can Model of Organizational Choice.
Administrative Science Quarterly, 17(1), s. 1-25.

CoM (2008). Covenant of Mayors. http://www.covenantofmayors.eu/IMG/pdf/covenantof
mayors_text_en.pdf (data dostgpu: 24.12.2016).

Cox M., Ellsworth D. (1997). Application-controlled demand paging for out-of-core
visualization. Proceedings of the 8th conference on Visualization '97. IEEE Computer
Society Press, Los Alamitos, s. 235-244.

Craig T., Ludloff M. E. (2011). Privacy and Big data. O'Reilly Media, Sebastopol.

Creighton J. (2005). The Public Participation Handbook. Making Better Decisions Through
Citizen Involvement. Jossey-Bass, San Francisco.

Creswell J. W., Plano Clark V. L., Gutmann M. L., Hanson W. E. (2003). Advanced mixed
methods designs, (w:) A. Tashakkori, C. Teddlie (2003), Handbook of mixed methods
in the Social & Behavioral Sciences (s. 209-240). Sage, Thousand Oaks.

Creswell. J. W. (2013). Projektowanie badarn naukowych. Metody jakosciowe, ilosciowe
I mieszane. Wydawnictwo Uniwersytetu Jagiellonskiego, Krakow.

CRTM (2019). Annual Report 2017, Consorcio Regional de Transportes de Madrid.
https://www.crtm.es/media/661332/annual_report.pdf (data dostepu: 02.04.2020).

Czubinski R. (2016). Sprint: Lodzki system sterowania ruchem dziata prawidlowo.
https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/sprint-lodzki-ossr-dziala-prawidlowo-
53345.html (data dostepu: 04.08.2023).

Cwiklicki M. (2023). Tworzenie wartoéci publicznej jako cel zarzadzania publicznego,
(w:) Fraczkiewicz-Wronka A., Cwiklicki M. (red.), Zarzqdzanie publiczne. Perspektywa
teorii i praktyki (s. 64-85). Wydawnictwo Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach,
Katowice.

D’Alberto R., Giudici H. (2023). A sustainable smart mobility? Opportunities and
challenges from a big data use perspective. Sustainable Futures, 6, December, 100118.

Dameri R. P., Rosenthal-Sabroux C. (2014). Smart City. How to Create Public and
Economic Value with High Technology in Urban Space. Springer, Berlin.

Davies H. T. O., Nutley S. M, Smith P.C. (red.) (2000). What works? Evidence-based policy
and practice in public services. The Policy Press, Bristol.

Nutley S. M., Walter I., Davies H. T. O. (2007). Using evidence: How research can inform
public services. Bristol University Press, Bristol.

Domingos P. (2015). The Master Algorithm: How the Quest for the Ultimate Learning
Machine Will Remake Our World. Basic Books, New York.

Drabicki A. A., Islam M. F., Szarata A. (2021). Investigating the Impact of Public Transport
Service Disruptions upon Passenger Travel Behaviour — Results from Krakow City.
Energies, 14 (4889).

Drabicki A., Kucharski R., Cats O., Szarata A. (2020). Modelling the effects of real-time
crowding information in urban public transport systems. Transportmetrica A: Transport
Science, 17(6), s. 1-62.

Drucker P. (2005). Praktyka zarzqdzania. MT Biznes, Warszawa.

Duhhig C. (2013). Sifa nawyku. PWN, Warszawa.


https://labgov.city/theurbanmedialab/songdo-we-have-a-problem-promises-and-perils-of-a-utopian-smart-city/
https://labgov.city/theurbanmedialab/songdo-we-have-a-problem-promises-and-perils-of-a-utopian-smart-city/
https://www.crtm.es/media/661332/annual_report.pdf
https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/sprint-lodzki-ossr-dziala-prawidlowo-53345.html
https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/sprint-lodzki-ossr-dziala-prawidlowo-53345.html

225

Dumbill E. (2012). Getting Up to Speed with Big Data, (w:) Big Data Now: 2012 Edition
(s. 3-18). O’Reilly Media, Sebastopol.

Dunleavy P., Margetts H., Bastow S., Tinker J. (2006). Digital Era Governance:
IT Corporations, the State, and e-Government. Oxford University Press, Oxford.

EC Smart Cities (2023). Smart cities. Cities using technological solutions to improve the
management and efficiency of the urban environment. https://commission.europa.eu/eu-
regional-and-urban-development/topics/cities-and-urban-development/city-
initiatives/smart-cities_en (data dostepu: 21.07.2023).

Elmore R. F. (1978). Organizational models of social program implementation. Public
Policy, 26(2), s. 185-228.

ERTRAC (2022). Connected, Cooperative and Automated Mobility Roadmap.
https://www.ertrac.org/wp-content/uploads/2022/07/ERTRAC-CCAM-Roadmap-
V10.pdf (data dostepu: 25.07.2023).

ERTRAC (2021a). New Mobility Services Roadmap. https://www.ertrac.org/wp-
content/uploads/2022/07/ERTRAC-New-Mobility-Roadmap-V4.pdf  (data  dostepu:
25.07.2023).

ERTRAC (2021b). Urban Mobility Resilience Roadmap. https://www.ertrac.org/wp-
content/uploads/2022/07/ERTRAC-Urban-Mobility-Resilicience-Roadmap-V3.pdf
(data dostepu: 25.07.2023).

ERTRAC (2017). Integrated Urban Mobility Roadmap. https://www:.ertrac.org/uploads/do
cumentsearch/id45/2017%20ERTRAC%20Urban%20Mobility%20Roadmap%?20-
%20web.pdf (data dostepu: 02.01.2020).

Feinstein A. (1967). Clinical Judgement. Williams & Wilkins, Baltimore.

Ferreira M. 1. A. (2021). How Smart Is Your City? Technological Innovation, Ethics and
Inclusiveness. Springer, Berlin.

Filek J. (red.) (2004). Etyczne aspekty dziatalnosci samorzqdu terytorialnego. Poradnik dla
samorzgdow. Malopolska Szkota Administracji Publicznej Akademii Ekonomicznej
w Krakowie, Krakow.

Finck M., Lamping M., Moscon V., Richter H. (red.) (2020). Smart Urban Mobility. Law,
Regulation, and Policy. MPI Studies on Intellectual Property and Competition Law 29,
Springer.

Flick U. (2011). Analizowanie danych jakosciowych. Wydawnictwo Naukowe PWN,
Warszawa.

Flick U. (2012). Projektowanie badania jakosciowego. Wydawnictwo Naukowe PWN,
Warszawa.

Franks B. (2012). Taming the Big data Tidal Wave: Finding Opportunities in Huge Data
Streams with Advanced Analytics. John Wiley & Sons, New Jersey.

Fraczek M., Laurisz N. (2010). Cele przewidywania zjawisk na rynku pracy, (w:) Gorniak
J., Mazur S. (red.), Polski rynek pracy: prognozowanie wartosci czy rozpoznawanie
wyzwan (S. 15-40). Pracodawcy RP, Krakow.

Fraczek M., Geodecki T., Gtowacki J., Kudtacz M. (2015). Odniesienie podejscia
neoweberowskiego do paradygmatow zarzqdzania publicznego oraz wspotzarzqdzania.
Maszynopis niepublikowany, Krakow.

Fraczkiewicz-Wronka A. (2023). Zarzadzanie publiczne: istota, definicje, rozwoj modeli
i uwarunkowania podejmowania decyzji, (w:) Fraczkiewicz-Wronka A., Cwiklicki M.
(red.), Zarzgdzanie publiczne. Perspektywa teorii i praktyki (s. 9-37). Wydawnictwo
Uniwersytetu Ekonomicznego w Katowicach, Katowice.

Friedman A. (2023). The Sustainable Digital City. Springer, Cham.

Gassmann O, Bohm J., Palmi¢ M. (2019). Smart Cities: Introducing Digital Innovation
to Cities. Emerald Publishing, Bingley.


https://commission.europa.eu/eu-regional-and-urban-development/topics/cities-and-urban-development/city-initiatives/smart-cities_en
https://commission.europa.eu/eu-regional-and-urban-development/topics/cities-and-urban-development/city-initiatives/smart-cities_en
https://commission.europa.eu/eu-regional-and-urban-development/topics/cities-and-urban-development/city-initiatives/smart-cities_en
https://www.ertrac.org/uploads/documentsearch/id45/2017%20ERTRAC%20Urban%20Mobility%20Roadmap%20-%20web.pdf
https://www.ertrac.org/uploads/documentsearch/id45/2017%20ERTRAC%20Urban%20Mobility%20Roadmap%20-%20web.pdf
https://www.ertrac.org/uploads/documentsearch/id45/2017%20ERTRAC%20Urban%20Mobility%20Roadmap%20-%20web.pdf

226

Gawronski H. (2010). Zarzqdzanie strategiczne w samorzqdach lokalnych. Wolters Kluwer
Polska, Warszawa.

Geetha T. V., Sendhilkumar S. (2023). Machine Learning. Concepts, Techniques and
Applications. CRC Press, Boca Raton.

Gibbs G. (2011). Analizowanie danych jakosciowych. Wydawnictwo Naukowe PWN,
Warszawa.

Giffinger R. (2011). European Smart Cities: the need for a place related Understanding.
Creating Smart Cities. Edinburgh Napier University,
http://hdl.handle.net/20.500.12708/104701 (data dostepu: 01.09.2023).

Goldsmith S., Crawford S. (2014). The Responsive City. Engaging Communities Through
Data-Smart Governance. Jossey-Bass, San Francisco.

Goodwin P., Wright G. (2011). Analiza decyzji. Wolters Kluwer, Warszawa.

Gorniak J., Zmuda G., Prokopowicz P. (2015). Ocena wplywu w kontekscie polityk
publicznych, (w:) Gorniak J. (red.), Ocena wplywu oparta na dowodach. Model dla
Polski (s. 11-21). Akademia Leona Kozminskiego, Warszawa.

Grabowska 1., Kachniewska M., Paprocki W., Wolanski M. (2019). Strategie rozwoju
obstugi mobilno$ci w Europie Srodkowo-Wschodniej na tle globalnych wyzwan, (w:)
Strojny M. (red.), Europa Srodkowo-Wschodnia wobec globalnych trendéw: gospodarka,
spoteczenstwo i biznes (s. 45-80). Oficyna Wydawnicza SGH — Szkota Gtowna Handlowa
w Warszawie.

Grandsart D., Marlier E., Geerts D., Sanders K., Gautama S., Gillis D., Lopez A. J. (2019).
TMaaS: an innovative, multimodal and user-centred approach to traffic management,
(w:) Miiller B., Meyer G. (red.) Towards User-Centric Transport in Europe 2. Lecture
Notes in Mobility (s. 102-116). Springer, Cham.

Griinig R., Kithn R. (2005). Successful Decision-making. A Systematic Approach to Complex
Problems. Springer, Berlin.

Gryga L. (2020a). Funkcjonowanie Centrum Sterowania Ruchem na przyktadzie Krakowa.
Zarzad Infrastruktury Komunalnej 1 Transportu, Krakow.

Gryga L. (2020b). Systemy zarzqdzania oraz nadzoru ruchu w Krakowie. ZIKiT, Krakow.

Gryga L. (2019a). 10 lat ITS w Krakowie — co mozna zrobic aby System po 10 latach spetnial
swoje zadanie? Urzad Miasta Krakowa, Legnica.

Gryga L. (2019b). Po wdrozeniu systemu ITS — koniec czy dopiero poczqtek pracy? Urzad
Miasta Krakowa, Legnica.

Gryga L. (2019c). Priorytet dla komunikacji tramwajowej w ruchu drogowym — dobre
praktyki stosowane w Polsce: cele i rezultaty na przyktadzie miasta Krakowa. Urzad
Miasta Krakowa, Krakow.

Gryga L. (2018). Co po SDM, czyli wykorzystanie sygnalizacji $wietlnych w sterowaniu
ruchem w sytuacjach nietypowych w ramach dziatan Centrum Sterowania Ruchem.
Zarzad Infrastruktury Komunalnej i Transportu, Krakow.

Gupta N. (2023). IoT Architecture and Design, (w:) Chowdary V., Sharma A., Kumar N.,
Kaundal V. (red.), Internet of Things in Modern Computing. Theory and Applications
(s. 1-12). CRC Press, Boca Raton.

Halegoua G. R. (2020). Smart Cities.The MIT Press, Cambridge, London.

Handy Ch. (1978). Understanding organizations. Penguin Books, Harmondsworth,
Middlesex.

Hague B., Loader B. (red.) (1999). Digital Democracy. Discourse and Decision Making
in the Information Age. Routledge, Londyn, New York.

Haranczyk A. (2010). Samorzqd terytorialny. Organizacja i gospodarka. \Wydawnictwo
Uniwersytetu Ekonomicznego w Krakowie, Krakow.



227

Harrison E. (1998). The Managerial Decision-Making Process. 5™ Edition. South-Western,
Cengage Learning, Mason.

Hausner J. (2007). Polityka a polityka publiczna. Zarzqdzanie Publiczne, 01/2007, s. 43-60.

Hayek von F. (2013). Naduzycie rozumu. Wydawnictwo PROHIBITA, Warszawa.

Hendrikse S., Leonard S. (2019). TmaaS Replicator Cities Programme. Webinarium.
https://vimeo.com/327932821 (data dostepu: 15.04.2020).

Hejlund S., Olejniczak K., Petersson G. J., Rok J. (2017). The Current Use of Big Data in
Evaluation, (w:) Petersson G. J., Breul J. D. (red.), Cyber Society, Big Data, and
Evaluation (e-book). Routledge, London, New York.

Hood C. (1976). The Limits of Administration. Wiley, Londyn.

Horner L., Hutton W. (2011). Public VValue, Deliberative Democracy and the Role of Public
Managers, (w:) Benington J., Moore M. H. (red.), Public Value: Theory and Practice
(s. 112-126). Palgrave Macmillan, London.

Huber G. (1980). Managerial Decision Making. Scott Foresman & Co, Glenview.

ICC/ESOMAR (2016). ICC/ESOMAR Miedzynarodowy Kodeks Postegpowania w Dziedzinie
Badan Rynkowych i Spotecznych. http://www.ofbor.pl/public/File/Miedzynarodowy Ko
deks_Badan_Rynku_i_Badan_Spolecznych.pdf (data dostepu: 30.04.2020).

IESE (2021). IESE Cities in Motion Index 2022. https://media.iese.edu/research/pdfs/ST-
0633-E.pdf (data dostepu: 25.07.2023).

IMS, Jan Friedberg (2010), Studium wykonalnosci projektu pn. ,, Rozbudowa i modernizacja
trasy tramwaju w relacji Wschod — Zachod (Retkinia — Olechow) wraz z systemem
zasilania oraz systemem obszarowego sterowania ruchem”, 1.6dz.

ISO/TC204 (2019). ITS Standardization Activities of ISO/TC 204, ISO/TC 204.
https://isotc.iso.org/livelink/livelink/Open/19964169 (data dostepu: 06.03.2020).

Israel M., Hay I. (2006). Research ethics for social scientists: Between ethical conduct and
regulatory compliance. Sage, London.

Izdebski H. (2011). Samorzqd terytorialny. Podstawy ustroju i dziatalnosci. LexisNexis
Polska, Warszawa.

Jamroz K., Oskarbski J. (2014). Trojmiejski Inteligentny System Transportu
Aglomeracyjnego TRISTAR. InZynieria Morska i Geotechnika, 5, s. 358-362.

Janczewski J, Janczewska D. (2021). Zréwnowazona mobilno$¢ miejska — dobre praktyki.
Zarzgdzanie Innowacyjne w Gospodarce i Biznesie, 2(33), s. 165-196.

Jayasuriya H. K., Ritcheske K. A. (2015). Big Data, Big Challenges in Evidence-Based
Policy Making. West Academic Publishing, St. Paul.

Janis I. L., Mann L. (1977). Decision making: A psychological analysis of conflict, choice,
and commitment. Free Press.

Janis I. L. (1972). Victims of groupthink: a psychological study of foreign-policy decisions
and fiascos. Houghton, Mifflin, Boston.

Jick T.D. (1979). Mixing qualitative and quantitative methods: Triangulation in action.
Administrative Science Quarterly, 24, s. 602-611.

Jones C. (1984). Introduction to the Study of Public Policy. Third Edition. Duxbury Press,
Belmont.

Jun M. Y., KwonJ. H., Jeong J. E. (2013). The effects of high-density suburban development
on commuter mode choices in Seoul. Cities, 31, s. 230-238.

Kahneman D., Tversky A. (1979). Prospect Theory: An Analysis of Decision under Risk.
Econometrica, 47(2), s. 263-292.

Kallas M., Lipowicz I., Niewiadomski Z., Szpor G. (2002). Prawo administracyjne. Czg$¢
ustrojowa. Wydawnictwo Prawnicze LexisNexis, Warszawa.

Kaminski T., Oskarbski J. (2017). Wdrazanie systemow ITS na przyktadzie miasta Lodzi
i Bydgoszczy. Transport Samochodowy, 1/2017, s. 23-33.


https://vimeo.com/327932821
http://www.ofbor.pl/public/File/Miedzynarodowy_Kodeks_Badan_Rynku_i_Badan_Spolecznych.pdf
http://www.ofbor.pl/public/File/Miedzynarodowy_Kodeks_Badan_Rynku_i_Badan_Spolecznych.pdf
https://isotc.iso.org/livelink/livelink/Open/19964169

228

KBR (2023). Trwajg Kompleksowe Badania Ruchu 2023.
https://www.krakow.pl/aktualnosci/271111,1912,komunikat,krakow_rozpoczyna_komp
leksowe_badania_ruchu_2023.html (data dostgpu: 07.06.2023).

Klosowiak M. (2021). Znaczenie zasady adekwatnos$ci dla funkcjonowania jednostek
samorzadu terytorialnego. Studia luridica, 85, s. 288-299.

Kolet-Iciek A. (2018). ZIKiT do likwidacji, bo “stopien kontrowersji si¢ nie zmniejszyt”.
https://news.krakow.pl/zikit-do-likwidacji-bo-stopien-kontrowersji-sie-nie-zmniejszyl
(data dostepu: 04.08.2023).

Komisja Europejska (2010). EUROPA 2020 - Strategia na rzecz inteligentnego
| zrownowazonego rozwoju  sprzyjajgcego  wiqczeniu  spolecznemu.  http://eur-
lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=COM:2010:2020:FIN:PL:PDF (data
dostepu: 24.12.2016).

Komisja Europejska (2020). Strategia na rzecz zrownowazonej i inteligentnej mobilnosci —
europejski transport na drodze ku przysziosci. https://data.consilium.europa.eu/doc/doc
ument/ST-14012-2020-INIT/pl/pdf (data dostepu: 01.09.2023 r.).

Komninos N. (2008). Intelligent Cities and Globalisation of Innovation Networks. London,
New York, Routledge.

Kooiman J. (red.) (1993). Modern Governance. New Government-Society Interactions.
SAGE, Londyn.

Kopanska A. (2014). Efektywnos¢ decentralizacji. Analiza zdecentralizowanego
dostarczania dobr o charakterze ponadlokalnym. Difin, Warszawa.

Kuckartz U., Réadiker S. (2019). Analyzing Qualitative Data with MAXQDA. Text, Audio,
and Video. Springer, Cham.

Kunreuther H., Schoemaker P. (1982). Decision Analysis for Complex Systems: Integrating
Descriptive and Prescriptive Components, (w:) Ungson G., Braunstein D. (red.), Decision
Making. An interdisciplinary Inquiry (s. 263-279). Kent Publishing Company, Boston.

Kvale S. (2012). Prowadzenie wywiadow. Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa.

Lai E. (2008). The '640K" quote won't go away — but did Gates really say it? Computer
World. http://www.computerworld.com/article/2534312/operating-systems/the--640k--
quote-won-t-go-away----but-did-gates-really-say-it-.html (data dostepu: 18.05.2023).

Lasswell H. D. (1951). The Policy Orientation of Political Science, (w:) Lerner D., Lasswell
H. D., The Policy Sciences (s. 3-15). Stanford University Press, Stanford.

Lasswell H. D. (1956). The Decision Process: seven categories of functional analysis.
University of Maryland Press, Stanford.

Lasswell H. D. (1963). The Future of Political Science. Atherton Press, New York.

Levinson H. (1972). Organizational Diagnosis. Harvard University Press, Cambridge.

Luhn P. (1958). A Business Intelligence System. IBM Journal, Pazdziernik, s. 314-319.

Madrid 360 (2019). Avance Estrategia de Sostenibilidad Ambiental, Madrid 360, Area
de Gobierno de Medio Ambiente y Movilidad, Ayuntamiento de Madrid.
https://www.madrid.es/UnidadesDescentralizadas/UDCMedios/noticias/2019/09%20se
ptiembre/30Lunes/Notasprensa/Presentaci%C3%B3n%20Madrid%20360/ficheros/Ava
nce-Estrategia-Sostenibilidad-Ambiental-Madrid-360.pdf (data dostgpu: 01.04.2020).

Manski Ch. (2013). Public Policy in an Uncertain World: Analysis and Decisions. Harvard
University Press, Cambridge.

Manyika J., Chui M., Brown B., Bughin J., Dobbs R., Roxburgh Ch., Byers A. H. (2011).
Big data: The next frontier for innovation, competition, and productivity. McKinsey
& Company.

March J. (1982). Decision Making Perspective: Decisions in Organizations and Theories of
Choice, (w:) Van de Ven A., Joyce W. (red.), Perspectives on Organization Design and
Behavior (s. 205-244). John Wiley & Sons, New York.


https://news.krakow.pl/zikit-do-likwidacji-bo-stopien-kontrowersji-sie-nie-zmniejszyl
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-14012-2020-INIT/pl/pdf
https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-14012-2020-INIT/pl/pdf
http://www.computerworld.com/article/2534312/operating-systems/the--640k--quote-won-t-go-away----but-did-gates-really-say-it-.html
http://www.computerworld.com/article/2534312/operating-systems/the--640k--quote-won-t-go-away----but-did-gates-really-say-it-.html
https://www.madrid.es/UnidadesDescentralizadas/UDCMedios/noticias/2019/09%20septiembre/30Lunes/Notasprensa/Presentaci%C3%B3n%20Madrid%20360/ficheros/Avance-Estrategia-Sostenibilidad-Ambiental-Madrid-360.pdf
https://www.madrid.es/UnidadesDescentralizadas/UDCMedios/noticias/2019/09%20septiembre/30Lunes/Notasprensa/Presentaci%C3%B3n%20Madrid%20360/ficheros/Avance-Estrategia-Sostenibilidad-Ambiental-Madrid-360.pdf
https://www.madrid.es/UnidadesDescentralizadas/UDCMedios/noticias/2019/09%20septiembre/30Lunes/Notasprensa/Presentaci%C3%B3n%20Madrid%20360/ficheros/Avance-Estrategia-Sostenibilidad-Ambiental-Madrid-360.pdf

229

Marz N., Warren J. (2016). Big Data: Najlepsze praktyki budowy skalowalnych systemow
obstugi danych w czasie rzeczywistym. Helion, Gliwice.

Matland R. E. (1995). Synthesizing the Implementation Literature: The Ambiguity-Conflict
Model of Policy Implementation. Journal of Public Administration Research and Theory,
5(2), s. 145-174.

Matter U. (2023). Big Data Analytics. A Guide to Data Science Practitioners Making the
Transition to Big Data. CRC Press, Boca Raton.

Mayer-Schonberger V., Cukier K. (2014). Big data. Rewolucja, ktora zmieni nasze myslenie,
prace 1 zycie. MT Biznes, Warszawa.

Mazur S. (red.) (2011). W kierunku polityki rynku pracy opartej na dowodach.
Obserwatorium Regionalnych Rynkéw Pracy Pracodawcoéw Rzeczypospolitej Polskiej,
Krakow.

Mazur S. (2014). Dowody naukowe w zarzadzaniu publicznym, (w:) A. Haber,
K. Olejniczak (red.), (R)ewaluacja 2. Wiedza w czytaniu (s. 155-160). Polska Agencja
Rozwoju Przedsigbiorczosci, Warszawa.

McClure P.T. (1970). Book Review of Praxiology: An Introduction to the Science of Efficient
Action by Tadeusz Kotarbinski. The RAND Corporation, Santa Monica, April.

Mikkelson D. (2004). Ken Olsen. Did Digital founder Ken Olsen say there was 'no reason
for any individual to have a computer in his home’? https://www.snopes.com/fact-
check/ken-olsen/ (data dostepu: 31.07.2023).

Mikuta B. (2006). Organizacje oparte na wiedzy. Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej
w Krakowie, Krakow.

Ministerstwo Infrastruktury (2023a). Dotychczasowe dziatania dotyczgce SUMP.
https://www.gov.pl/web/infrastruktura/dotychczasowe-dzialania-dotyczace-sump (data
dostepu: 05.03.2023)

Ministerstwo Infrastruktury (2023b). Pilotaz SUMP. https://www.gov.pl/web/infrastruktur
a/pilotaz-sump (data dostepu: 05.03.2023).

Ministerstwo Infrastruktury (2023c). Projekt IWT. https://www.gov.pl/web/infrastruktura/p
rojekt-iwt (data dostgpu: 05.03.2023).

Ministerstwo Infrastruktury (2019a). Krajowy Punkt Dostgpu do ustug informacji
0 podrozach multimodalnych (KPD MMTIS). https://www.gov.pl/web/infrastruktura/kra
jowy-punkt-dostepu-do-uslug-informacji-o-podrozach-multimodalnych-kpd-mmtis
(data dostepu: 31.07.2023).

Ministerstwo Infrastruktury (2019b). Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu
do 2030 roku. https://www.gov.pl/attachment/8ca82ea2-ddf5-4cff-8bfc-b7d7bfb1237b
(data dostepu: 18.03.2020).

Ministerstwo Infrastruktury (2005). Polityka Transportowa Panstwa na lata 2006-2025.
http://www.europedirect-katowice.pl/ed_stara_strona/dokumenty/2/polityka-
transportowa-panstwa.pdf (data dostgpu: 28.07.2023).

Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju (2015). Krajowa Polityka Miejska 2023.
https://www.funduszeeuropejskie.gov.pl/media/74967/Krajowa_Polityka Miejska 202
3.pdf (data dostepu: 18.03.2020).

Ministerstwo Inwestycji i Rozwoju (2019). Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030.
https://www.gov.pl/attachment/38c54257-5b35-4b2d-b379-c897a31c85e7 (data
dostepu: 28.07.2023).

Ministerstwo Rozwoju (2017). Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020
(z perspektywg do 2030 r.). https://www.gov.pl/documents/33377/436740/SOR.pdf (data
dostepu: 17.03.2020).


https://www.snopes.com/fact-check/ken-olsen/
https://www.snopes.com/fact-check/ken-olsen/
https://www.g/
https://www.gov.pl/web/infrastruktura/krajowy-punkt-dostepu-do-uslug-informacji-o-podrozach-multimodalnych-kpd-mmtis
https://www.gov.pl/web/infrastruktura/krajowy-punkt-dostepu-do-uslug-informacji-o-podrozach-multimodalnych-kpd-mmtis
https://www.gov.pl/attachment/8ca82ea2-ddf5-4cff-8bfc-b7d7bfb1237b
http://www.europedirect-katowice.pl/ed_stara_strona/dokumenty/2/polityka-transportowa-panstwa.pdf
http://www.europedirect-katowice.pl/ed_stara_strona/dokumenty/2/polityka-transportowa-panstwa.pdf
https://www.gov.pl/attachment/38c54257-5b35-4b2d-b379-c897a31c85e7
https://www.gov.pl/documents/33377/436740/SOR.pdf

230

Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej (2013). Strategia Rozwoju
Transportu do 2020 roku (z perspektywg do 2030 roku). https://www.gov.pl/attachment/
3841291f-b020-419e-9298-7fc243b519cb (data dostgpu: 18.03.2020).

Modelewski K. (2018). Inteligentny transport, Wydawnictwo Poligraf, Brzezia f.gka.

Moore G. (1965). Cramming more components onto integrated circuits, Electronics
Magazine, 38(8), 19 kwietnia 1965.

Moore G. (1975). Progress in Digital Integrated Electronics. “IEEE Technical Digest”.

Moorhead G., Griffin R. (1989). Organizational Behaviour. Houghton Miffin Co., Boston.

Morgdl G. (red.) (2007). Handbook of decision making. CRC Press, Boca Raton.

Mulgan T. (2005). The Demands of Consequentialism. Oxford University Press, Oxford.

Najwyzsza Izba Kontroli (2015). Wystgpienie pokontrolne. LWA.410.009.05.2015,
P/15/104.

Naumov V., Szarata A., Vasiutina H. (2022). Simulating a Macrosystem of Cargo Deliveries
by Road Transport Based on Big Data VVolumes: A Case Study of Poland. Energies, 15,
5111.

Neumann von J., Morgenstern O. (1954). Theory of Games and Economic Behavior.
Princeton University Press, Princeton.

Niekurzak M., Kubinska-Jabcon E., Bazior A. (2018). Analiza inteligentnych systemow
transportowych na przykladzie miasta Krakowa. Autobusy: technika, eksploatacja,
systemy transportowe, R. 19, nr 5, s. 30-35.

Nosal Hoy K., Solecka K., Szarata A. (2019). The Application of the Multiple Criteria
Decision Aid to Assess Transport Policy Measures Focusing on Innovation.
Sustainability, 11, 1472.

ODM Method Paper (2021). European Data Portal. Measuring open data maturity. Seventh
edition. https://data.europa.eu/sites/default/files/method—paper_insights—
report_n7_2021.pdf (data dostepu: 13.05.2022).

Olejniczak K. (red.), (2012). Organizacje uczqce sie. Model dla administracji publicznej.
Wydawnictwo Naukowe SCHOLAR, Warszawa.

Oramus M. (2023). Open data policy as a response of the V4 countries to the technological
shift, (w:) Mozdzen M., Zawicki M. (red.), Public Management and Governance Shifts
in the Visegrad Group under Globalisation and Technological Change
(w przygotowaniu).

Oramus M. (2019). Big data i zagrozenia zwigzane z ich wykorzystaniem.
https://rev4.uek.krakow.pl/blog/zagrozenia-big-data/ (data dostgpu: 31.07.2023).

Oramus M. (2016). Analiza neoweberowskiego paradygmatu zarzadzania publicznego,
(w:) S. Mazur (red.). Neoweberyzm w zarzgdzaniu publicznym. Od modelu do
paradygmatu? (s. 147-168). Wydawnictwo Naukowe Scholar, Warszawa.

O’Reilly T., Steele J., Loukides M., Hill C. (2012). Solving the Wanamaker Problem for
Health Care, (w:) Big Data Now: 2012 Edition (s. 83-69). O’Reilly Media, Sebastopol.

Orlinski W. (2013). Internet. Czas si¢ ba¢. AGORA, Warszawa.

Ortowski A. (2019). Model gotowosci procesowej urzedu miejskiego dojscia do Smart City.
CeDeWu, Warszawa.

Paprocki W. (2017). How Transport and Logistics Operators Can Implement the Solutions
of “Industry 4.0”, (w:) Suchanek M. (red.), Sustainable Transport Development,
Innovation and Technology (s. 185-196). Springer, Cham.

Parlament  Europejski  (2023). Wspdlna polityka transportowa: zarys o0golny.
https://www.europarl.europa.eu/factsheets/pl/sheet/123/common-transport-policy-
overview (data dostepu: 31.07.2023).

Peters B. G. (2004). American Public Policy. Promise and Performance. CQ Press,
Washington.


https://www.gov.pl/attachment/3841291f-b020-419e-9298-7fc243b519cb
https://www.gov.pl/attachment/3841291f-b020-419e-9298-7fc243b519cb
https://www.europarl.europa.eu/factsheets/pl/sheet/123/common-transport-policy-overview
https://www.europarl.europa.eu/factsheets/pl/sheet/123/common-transport-policy-overview

231

Peters T. (1993). Business Policy in Action. Management Decision, vol. 31, nr 6, s. 5-65.

Peterson M. (2009). An Introduction to Decision Theory. Cambridge University Press,
Cambridge.

Petersson G. J., Breul J. D. (red.) (2017). Cyber Society, Big Data, and Evaluation.
Routledge, London, New York.

Pettersson F., Stjernborg V., Curtis C. (2021). Critical challenges in implementing
sustainable transport policy in Stockholm and Gothenburg. Cities, 113, ID: 103153.

Ptonka M., Rosiek K., Jedynak T. (2023). The Impact of the Fourth Industrial Revolution
and Contemporary Megatrends on the Production and Distribution of Public Goods and
Services, (w:) Mazur S. (red.), Industrial Revolution 4.0. Economic Foundations and
Practical Implications (s. 40-68). Routledge, Londyn, New York.

POLIS (2021). Think local, act European. Contribution to the development of the New EU
Urban Mobility Framework. https://www.polisnetwork.eu/wp-
content/uploads/2021/09/New-Urban-Mobility-Framework-POLIS.pdf (data dostepu:
25.07.2023).

Prokopowicz P., Zmuda G., Krél M. (2015). Ustawodawstwo i ramy instytucjonalne procesu
oceny wplywu w Polsce, (W:) Gorniak J. (red.), Ocena wplywu oparta na dowodach.
Model dla Polski (s. 27-56). Akademia Leona KoZzminskiego, Warszawa.

Pyle D., San José C. (2015). An executive’s guide to machine learning. McKinsey Quarterly,
3, s.44-53.

Rapley T. (2013). Analiza konwersacji, dyskursu i dokumentow. Wydawnictwo Naukowe
PWN, Warszawa.

Regulski J. (2000). Samorzqd Il Rzeczypospolitej. Koncepcje i realizacja. Wydawnictwo
Naukowe PWN, Warszawa.

Resnik M. (1987). Choices: An Introduction to Decision Theory. University of Minnesota
Press, Minneapolis, Londyn.

Rogall H. (2010). Ekonomia zréwnowazonego rozwoju. Teoria i polityka. \Wydawnictwo
Zysk i S-ka, Poznan.

Ross L., Lepper M., Hubbard M. (1975). Perseverance in self-perception and social
perception: Biased attributional processes in the debriefing paradigm. Journal
of Personality and Social Psychology, 32(5), s. 880-892.

Rudder C. (2014). Dataclysm: Who We Are (When We Think No One's Looking). Crown
Publishers, New York.

Russell W. (2015). From Big Data to Big Profits: Success with Data and Analytics. Oxford
University Press, New York.

Ryzko D. (2020). Modern Big Data Architectures: A Multi-Agent Systems Perspective. John
Wiley & Sons, Hoboken.

Sabatier P. (1991). Toward Better Theories of the Public Policy Process. Political Science
and Politics, 24.

Sabatier A., Jenkins-Smith (red.) (1993), Policy Change and Learning: An Advocacy
Coalition Approach. Westview Press, Boulder.

Sathi A. (2012). Big Data Analytics: Disruptive Technologies for Changing the Game.
Mc Press, Boise.

Sauter V. (2010). Decision Support Systems for Business Intelligence. Second Edition. John
Wiley & Sons, New Jersey.

Savage L. J. (1972). The Foundations of Statistics. Dover Publications, New York.

Savage M., Burrows R. (2007). The Coming Crisis of Empirical Sociology. Sociology, 4,
s. 885-899.

Schwab K. (2018). Czwarta rewolucja przemystowa. Studio EMKA, Warszawa.



232

Secchi D. (2011). Extendable Rationality. Understanding Decision Making
in Organizations. Springer, New York.

Semanjski I. C. (2023). Smart Urban Mobility. Transport Planning in the Age of Big Data
and Digital Twins. Elsevier, Amsterdam, Oxford, Cambridge.

Semanjski I. C., Gautama S., Hendrikse S. (2019). Traffic Management as a Service. 26th
ITS World Congress, Singapore, https://drive.tmaas.eu/download/3108/ (data dostepu:
15.04.2020).

Silverman D. (2012). Prowadzenie badan jakosciowych. Wydawnictwo Naukowe PWN,
Warszawa.

Simon H. (1957). Models of Man: Social and Rational. John Wiley and Sons, New York.

Simon H. (1965). The Shape of Automation for Men and Management. Harper & Row, New
York.

Simon H. (1973). Applying information technology to organization design. Public
Administration Review, May/June, s. 268-278.

Simon H. (1976). Dzialanie administracji: proces podejmowania decyzji w organizacjach
administracyjnych. Panstwowe Wydawnictwo Naukowe, Warszawa.

Stewart B., Forbes D., O’Malley A., Cooney J., Wong W. (2015). Securing privacy and
profit in the era of hyperconnectivity and big data, (w:) Rosenquist M. (red.), Navigating
the Digital Age: The Definitive Cybersecurity Guide for Directors and Officers (s. 101-
105). Caxton Business & Legal Inc., Chicago.

Stiglitz J. (2004). Ekonomia sektora publicznego. Wydawnictwo Naukowe PWN,
Warszawa.

Stoker G. (1998). Governance as theory: five propositions. International Social Science
Journal, 50(155), s. 17-29.

Sutkowski L., Lenart-Gansiniec R. (red.) (2023). Metody badan mieszanych w naukach
0 zarzqdzaniu. Wydawnictwo Naukowe Akademii WSB, Dabrowa Gornicza.

Sustainable Mobility for All (2023). Global Mobility Report 2022. Tracking Sector
Performance. https://www.sum4all.org/data/files/global_mobility report 2022 040520
23_final.pdf (data dostgpu: 25.07.2023).

Sustainable Mobility for All (2022a). Catalogue of Policy Measures 2.0. Toward
Sustainable Mobility. https://www.sum4all.org/data/files/cpom20041822v6web.pdf (data
dostepu: 25.07.2023).

Sustainable Mobility for All (2022b). Mobility Performance at Glance. Country Dashboards
2022. https://www.sumd4all.org/data/files/mobilityataglancereport-2022-
pagebypage_web.pdf (data dostepu: 25.07.2023).

Sustainable Mobility for All (2021). Sustainable Mobility: Policy Making for Data Sharing.
https://www.sum4all.org/data/files/policymakingfordatasharing-040622-web.pdf  (data
dostepu: 25.07.2023).

Sustainable Mobility for All (2019). Global Roadmap of Action Toward Sustainable
Mobility. https://www.sumd4all.org/data/files/gra-globalroadmapofaction-press.pdf (data
dostepu: 25.07.2023).

Sutcliffe S., Court J. (2005). Evidence-Based Policymaking: What Is I1t? How Does It Work?
What Relevance for Developing Countries? https://odi.org/en/publications/evidence-
based-policymaking-what-is-it-how-does-it-work-what-relevance-for-developing-
countries (data dostepu: 01.09.2023).

Swanson D., Bhadwal S. (red.) (2009). Creating Adaptive Policies. A Guide for Policy-
Making In An Uncertain World. SAGE, New Delhi.

Tashakkori A., Teddlie C. (red.) (2003). Handbook of mixed methods in the Social
& Behavioral Sciences. Sage, Thousand Oaks.


https://drive.tmaas.eu/download/3108/
https://odi.org/en/publications/evidence-based-policymaking-what-is-it-how-does-it-work-what-relevance-for-developing-countries/
https://odi.org/en/publications/evidence-based-policymaking-what-is-it-how-does-it-work-what-relevance-for-developing-countries/
https://odi.org/en/publications/evidence-based-policymaking-what-is-it-how-does-it-work-what-relevance-for-developing-countries/

233

Thaler R., Sunstein C. (2012). Impuls. Jak podejmowac wlasciwe decyzje dotyczqgce zdrowia,
dobrobytu i szczescia. ZysK i S-ka, Poznan.

Thompson J. (2003). Organizations in Action: Social Science Bases of Administrative
Theory. Transaction Publishers, New Brunswick, Londyn.

Thompson J., Tuden A. (1959). Strategies, Structures, and Processes of Organizational
Decision-making, (w:) Thompson J. D., Hammond P. B., Hawkes R. W., Junker B. H.,
Tuden A. (red.), Comparative Studies in Administration (s. 195-216). University
of Pittsburgh Press, Pittsburgh.

Tomaszewska E. J., Florea A. (2018). Urban Smart Mobility in the Scientific Literature —
Bibliometric Analysis. Engineering Management in Production and Services, 10(2),
s. 41-56.

Townsend A. (2014). Smart Cities: Big data, Civic Hackers, and the Quest for a New Utopia.
W. W. Norton & Company, New York.

TRIMIS (2019). The Strategic Transport Research and Innovation Agenda (STRIA).
https://trimis.ec.europa.eu/stria (data dostepu: 31.07.2023).

Tversky A., Kahneman D. (1974). Judgment under uncertainty: Heuristics and biases.
Science, 185, s. 1124-1131.

UN (2014). United Nations E-Government Survey 2014: E-Government for the future
we want. United Nations Department of Economic and Social Affairs.
https://publicadministration.un.org/egovkb/portals/egovkb/documents/un/2014-
survey/e-gov_complete_survey-2014.pdf (data dostepu: 24.07.2023).

UNECE (2020). A Handbook on Sustainable Urban Mobility and Spatial Planning.
Promoting Active Mobility. https://unece.org/DAM/trans/main/wp5/publications/192215
2E_WEB_light.pdf (data dostepu: 25.07.2023).

Ungson G., Braunstein D. (red.) (1982). Decision Making. An interdisciplinary Inquiry. Kent
Publishing Company, Boston.

Urban Agenda for the EU (2020). Partnership for the Mobility. Outcomes in Brief.
https://ec.europa.eu/futurium/en/system/files/ged/201112_ka-
stadtpl_brosch_outputs_web.pdf (data dostepu: 25.07.2023).

Urbanowska-Sojkin E., Banaszyk P., Witczak H. (2007). Zarzqdzanie strategiczne
przedsiebiorstwem. Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa.

Vickers G. (1995). The Art of Judgment. A Study of Policy Making. SAGE, Thousand Oaks.

Vroom V. (2003). Educating managers for decision making and leadership. Management
Decision, 41(10), s. 968-978.

Vroom V., Jago A. (1988). The New Leadership: Managing Participation in Organizations.
Englewood Cliffs, Prentice-Hall.

Vroom V., Yetton P. (1973). Leadership and Decision-Making. University of Pittsburgh
Press, Pittsburgh.

Wang S. (2022). Path Design and Planning and Investment and Construction Mode
of Multimodal Transport Network Based on Big Data Analysis. Discrete Dynamics
in Nature and Society, ID 9185372.

White S., Stancombe J. (2003). Clinical Judgement in the Health and Welfare Professions.
Extending the evidence base. Open University Press, Maidenhead.

Wierzbica A. (2006). Miasto na prawach powiatu. Zagadnienia ustrojowe. Wolters Kluwer
Polska, Warszawa.

Williams B. (2008). Intelligent Transport Systems Standards. Artech House, Boston,
London.

Wojciechowski E. (1997). Samorzqd terytorialny w warunkach gospodarki rynkowej.
Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa.

Wojciechowski E. (2003). Zarzgdzanie w samorzgdzie terytorialnym, Difin, Warszawa.


https://publicadministration.un.org/egovkb/portals/egovkb/documents/un/2014-survey/e-gov_complete_survey-2014.pdf
https://publicadministration.un.org/egovkb/portals/egovkb/documents/un/2014-survey/e-gov_complete_survey-2014.pdf

234

Wojewddzka-Krol K., Zaloga E. (2016). Transport. Nowe wyzwania, Wydawnictwo
Naukowe PWN, Warszawa.

Wotek A. (2021). Polityka, polityka publiczna, nauki o polityce publicznej: w poszukiwaniu
tozsamosci, (W:) Wolek A. (red.), Polityki Publiczne (s. 11-26). Wydawnictwo Naukowe
Akademii Ignatianum w Krakowie, Krakow.

World Bank (2023). Mobility and Development, Spring 2023: Innovations, Policies,
and Practices. https://openknowledge.worldbank.org/bitstreams/e37ef07b-2b1a-40d1-
b81e-991e0d153ed7/download (data dostepu: 25.07.2023).

World Bank (2020). Envisioning 5G-

Enabled Transport. https://openknowledge.worldbank.org/bitstreams/dd73a943-a49c-
52bb-9119-405485091f4a/download (data dostepu: 25.07.2023).

World Economic Forum (2023a). Data for the City of Tomorrow: Developing the
Capabilities and Capacity to Guide Better Urban Futures. http://www3.weforum.org/do
cs/WEF_Guidelines_for_City Mobility 2020.pdf (data dost¢pu: 25.07.2023).

World Economic Forum (2023b). The Future of Jobs Report. https://www3.weforum.org/d
ocs/WEF_Future_of Jobs_2023.pdf (data dost¢pu: 28.07.2023).

World Economic Forum (2020). Guidelines for City Mobility. Steering towards
collaboration. http://www3.weforum.org/docs/WEF_Guidelines_for_City Mobility 20
20.pdf (data dostepu: 25.07.2023).

World Economic Forum (2016). The Future of Jobs. Employment, Skills and Workforce
Strategy for the Fourth Industrial Revolution. https://www3.weforum.org/docs/WEF_F
uture_of Jobs.pdf (data dostepu: 28.07.2023).

WSJ (2012). Forget Fingerprints: Car Seat IDs Driver’s Rear End, The Wall Street Journal,
http://blogs.wsj.com/drivers-seat/2012/01/18/forget-fingerprints-car-seat-ids-drivers-
rear-end (data dostepu: 29.12.2016).

Yadron D., Tynan D. (2016). Tesla driver dies in first fatal crash while using autopilot mode.
https://www.theguardian.com/technology/2016/jun/30/tesla-autopilot-death-self-
driving-car-elon-musk (data dostgpu: 07.03.2017).

Yigitcanlar T., Han H., Kamruzzaman Md., loppolo G., Sabatini-Marques J. (2019).
The making of smart cities: Are Songdo, Masdar, Amsterdam, San Francisco and
Brisbane the best we could build? Land Use Policy, 88, 104187.

Yue W. S., Chye K. K., Hoy C. W. (2017). Towards smart mobility in urban spaces: Bus
tracking and information application. AIP Conference Proceedings, 1891(1), 201-245.
Zarzad Transportu Publicznego (2023). W Krakowie powstanie Centrum Zarzgdzania
Ruchem. https://ztp.krakow.pl/wszystkie-aktualnosci/urzad/w-krakowie-powstanie-

centrum-zarzadzania-ruchem.html (data dostgpu: 04.08.2023).

Zawicki M. (2016). Koncepcje teoretyczne implementacji polityki publicznej. Wydawnictwo
Uniwersytetu Ekonomicznego w Krakowie, Krakow.

Zawicki M. (2021). Wdrazanie polityki, (w:) Wotek A. (red.), Polityki Publiczne (s. 67-90).
Wydawnictwo Naukowe Akademii Ignatianum w Krakowie, Krakow.

Zbiegien-Maciag L. (1999). Kultura w organizacji. Identyfikacja kultur znanych firm.
Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa.

Zhang M. (2015). Google Photos Tags Two African-Americans As Gorillas Through Facial
Recognition Software. http://www.forbes.com/sites/mzhang/2015/07/01/google-photos-
tags-two-african-americans-as-gorillas-through-facial-recognition-
software/#4b99f7f97b63 (data dostepu: 11.04.2023).

Zhao Z., Zhang Y. (2020). Impact of Smart City Planning and Construction on Economic
and Social Benefits Based on Big Data Analysis. Complexity, 2020, article 1D 8879132.


https://ztp.krakow.pl/wszystkie-aktualnosci/urzad/w-krakowie-powstanie-centrum-zarzadzania-ruchem.html
https://ztp.krakow.pl/wszystkie-aktualnosci/urzad/w-krakowie-powstanie-centrum-zarzadzania-ruchem.html
http://www.forbes.com/sites/mzhang/2015/07/01/google-photos-tags-two-african-americans-as-gorillas-through-facial-recognition-software/#4b99f7f97b63
http://www.forbes.com/sites/mzhang/2015/07/01/google-photos-tags-two-african-americans-as-gorillas-through-facial-recognition-software/#4b99f7f97b63
http://www.forbes.com/sites/mzhang/2015/07/01/google-photos-tags-two-african-americans-as-gorillas-through-facial-recognition-software/#4b99f7f97b63

235

Zhu L., Yu F. R.,, Wang Y., Ning B., Tang T. (2019). Big Data Analytics in Intelligent
Transportation Systems: A Survey. IEEE Transactions on Intelligent Transportation
Systems, 20(1), s. 383-398.

ZIKiT (2020). Smart City w Krakowie, Zarzqd Infrastruktury Komunalnej i Transportu.
Krakow.

ZTM Warszawa (2023). Zarzqd Transportu Miejskiegco w Warszawie — Raport 2022.
https://www.ztm.waw.pl/wp-content/uploads/2023/04/raport_ZTM_2022popr.pdf (data
dostepu: 01.09.2023 1.).

Zuiderwijk A., Janssen M. (2014). Open data policies, their implementation and impact:
A framework for comparison. Government Information Quarterly, 31, s. 17-29.

Zybata A. (2013). Panstwo i spoleczenstwo w dziataniu. Polityki publiczne wobec potrzeb
modernizacji panstwa i spoleczenstwa. Difin, Warszawa.

Akty prawne

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/40/UE z dnia 7 lipca 2010 r. w sprawie
ram wdrazania inteligentnych systeméw transportowych w obszarze transportu
drogowego oraz interfejsOw z innymi rodzajami transportu.

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw COM(2013) 913 z dn. 17.12.2013 r.
»Wspolne dazenie do osiggnigcia konkurencyjnej i zasobooszczednej mobilnosci
W miastach”.

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondow COM/2020/789 z dn. 09.12.2020 r.
»Strategia na rzecz zrbwnowazonej i inteligentnej mobilnosci — europejski transport na
drodze ku przysztosci”.

Regulamin organizacyjny Zarzadu Drog 1 Utrzymania Miasta we Wroctawiu z dn. 16 lutego
2017 r. (z p6zn. zm.).

Rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) 2015/962 z dnia 18 grudnia 2014 r. uzupetniajace
dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/40/UE w odniesieniu do $wiadczenia
ogolnounijnych ustug informacyjnych w czasie rzeczywistym dotyczacych ruchu.

Rozporzadzenie delegowane Komisji (UE) 2017/1926 z dnia 31 maja 2017 r. uzupetniajace
dyrektywe Parlamentu Europejskiego 1 Rady 2010/40/UE w odniesieniu do $wiadczenia
ogolnounijnych ustlug w zakresie informacji o podrézach multimodalnych.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego 1 Rady (UE) nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia
2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci
transportowej (Dz.U. L 348 2 20.12.2013).

Strategia Rozwoju Lodzkiego Obszaru Metropolitalnego 2020+ (wersja z dnia 9 maja
2019r.).

Uchwata nr CVIII/2809/18 Rady Miasta Krakowa z dnia 29 sierpnia 2018 r. w sprawie
reorganizacji jednostki budzetowej Zarzad Infrastruktury Komunalnej 1 Transportu
w Krakowie.

Uchwata nr CVIII/2810/18 Rady Miasta Krakowa z dnia 29 sierpnia 2018 r. w sprawie
utworzenia i zatwierdzenia statutu jednostki budzetowej Zarzad Transportu Publicznego
w Krakowie.

Uchwata nr LVIII/1218/13 Rady Miejskiej w Lodzi z dn. 6 marca 2013 r. w sprawie nadania
statutu jednostce budzetowej o nazwie Zarzad Drog i Transportu (z pézn. zm.).

Uchwata nr LXVI1/972/13 Rady Miasta Krakowa z dnia 13 lutego 2013 r. w sprawie zmiany
uchwaty Nr LX/774/08 Rady Miasta Krakowa z dnia 17 grudnia 2008 r. w sprawie
Zintegrowanego Planu Rozwoju Transportu Publicznego dla Krakowa na lata 2007-2013.



236

Uchwata Nr VII/88/VIIl/2019 Rady Miasta Poznania z dnia 26-02-2019 zmieniajaca
uchwate Nr LXIV/1010/VI/2014 z 18 marca 2014 r. w sprawie przyjecia "Planu
Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego dla Miasta Poznania na
lata 2014-2025".

Uchwata Nr VIII/194/19 Rady Miejskiej Wroctawia z dnia 11 kwietnia 2019 r. w sprawie
przyjecia ,,Planu Zrownowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Wroctawia” (wraz
z raportami diagnostycznymi i innymi dokumentami przygotowanymi na potrzeby
PZMMW).

Uchwata NR XCIV/2449/18 Rady Miasta Krakowa z dnia 7 lutego 2018 r. w sprawie
przyjecia dokumentu "Strategia Rozwoju Krakowa. Tu chee zy¢. Krakow 2030."

Uchwata nr XLVII/848/16 Rady Miasta Krakowa z dnia 8 czerwca 2016 r. w sprawie
przyjecia Polityki Transportowej dla Miasta Krakowa na lata 2016-2025.

Uchwata Nr XLVIII/1169/13 Rady Miejskiej Wroctawia z dnia 19 wrze$nia 2013 r.
w sprawie Wroctawskiej polityki mobilnosci (wraz z dokumentacjag z monitoringu jej
realizacji po kolejnych latach).

Uchwata Nr XXIII/135/91 z dnia 16 grudnia 1991 r. Rady m.st. Warszawy w sprawie
utworzenia jednostki budzetowej pod nazwa Zarzad Transportu Miejskiego z pdzn. zm.

Uchwata nr XXXII/742/12 Rady Miejskiej Wroctawia z dn. 18 pazdziernika 2012 r.
W sprawie nadania statutu Zarzadowi Drog 1 Utrzymania Miasta we Wroctawiu z p6zn.
zm.

Uchwata Nr XXXIV/1023/2008 Rady Miasta Stolecznego Warszawy z dnia 29 maja 2008
r. w sprawie statutu Zarzadu Drég Miejskich z p6zn. zm.

Uchwata NR XXXVIII/411/V/2008 Rady Miasta Poznania z dn. 24 czerwca 2008 roku
W sprawie utworzenia Zarzadu Transportu Miejskiego w Poznaniu oraz upowaznienia
dyrektora ZTM do wydawania decyzji z zakresu administracji publicznej z p6zn. zm.

Uchwata Rady Miasta Poznania nr L/894/VIII/2021 z dnia 6 lipca 2021 r. w sprawie
przyjecia 1 wdrazania Polityki Mobilnosci Transportowej Miasta Poznania oraz Planu
Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej dla Miasta Poznania.

Uchwaty Rady m.st. Warszawy Nr XI/198/2015 z dn. 7 maja 2015 r w sprawie uchwalenia
Planu zroéwnowazonego rozwoju transportu zbiorowego dla m. st. Warszawy
z uwzglednieniem publicznego transportu zbiorowego organizowanego na podstawie
porozumien z gminami sasiadujacymi.

Ustawa o samorzadzie powiatowym z 5 czerwca 1998 r., Dz.U. 1998 nr 91, poz. 578.

Ustawa z dn. 8 marca 1990 r. o samorzadzie terytorialnym, Dz.U. 1990, nr 16, poz. 95.

Ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o zmianie Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej, Dz.U. 1990,
nr 16, poz. 94.

Zarzad  Transportu  Miejskiego w  Warszawie — Raport 2019, zZrodto:
https://www.ztm.waw.pl/raporty-roczne-ztm/ (08.11.2020).

Zarzadzenie nr 1108/2019 Prezydenta m. st. Warszawy z dn. 28 czerwca 2019 r. w sprawie
nadania wewnetrznego regulaminu organizacyjnego Biura Polityki Mobilnosci
I Transportu Urzgdu Miasta Stolecznego Warszawy.

Zarzadzenie nr 16/2019 Dyrektora Zarzadu Transportu Miejskiego w Poznaniu
z dn. 21 marca 2019 r. w sprawie wprowadzenia Regulaminu Organizacyjnego Zarzadu
Transportu Miejskiego w Poznaniu.

Zarzadzenie nr 1624/2019 Prezydenta Miasta Krakowa z dnia 03.07.2019 r. w sprawie
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ZAY.ACZNIK

Scenariusz indywidualnych wywiadow poglebionych

Lp.

Tres¢ pytania

1.

Czego gtownie dotycza podejmowane przez Pana/Panig decyzje w codziennej pracy
w zakresie implementacji miejskiej polityki transportowej?

Czy w Pana/Pani instytucji s3 wykorzystywane systemy informatyczne w ramach
inteligentnego systemu transportowego, ktore generujg analizy wspomagajace
procesy decyzyjne w tym obszarze? Jesli tak to jakie i czy Pana/Pani zdaniem
mozna je zaliczyé¢ do big data [definicja®]? Jesli nie, to czy istnieje potrzeba ich
wdrozenia?

Proszg poda¢ przyktad ostatniego problemu decyzyjnego z obszaru implementacji
miejskiej polityki transportowej, do ktérego rozwigzania wykorzystal/a Pan/Pani
wyniki analizy danych w ramach inteligentnego systemu transportowego.

Co jest dla Pana/Pani gtownym czynnikiem zachg¢cajacym do wykorzystania
wynikow analiz obecnych systemow informatycznych w ramach ITS? Jesli obecnie
ich Pan/Pani nie wykorzystuje, to co mogloby Pana/Panig sktoni¢ do ich
uwzglednienia w procesie decyzyjnym?

W ktorym obszarze implementacji miejskiej polityki transportowej dostrzega
Pan/Pani najwigksze braki w zakresie wykorzystania w procesach decyzyjnych
mozliwosci inteligentnego systemu transportowego i z czego to wynika?

Jakie jeszcze dostrzega Pan/Pani ograniczenia w wykorzystywaniu wiedzy ptynace;j
z inteligentnego systemu transportowego przy podejmowaniu decyzji?

Czy przy wdrazaniu inteligentnego systemu transportowego w Pana/Pani miescie
zastosowano standardy 1 powszechnie funkcjonujace rozwigzania czy
np. W znacznej mierze budowano je od podstaw? Jesli tworzono indywidualne
rozwigzania to czego dotyczyly i jak wpisuja si¢ w caty ITS?

Bazujac na doswiadczeniu we wspélpracy z innymi samorzadami — jak ocenia
Pan/Pani jednolito$¢ rozwigzah stosowanych w tym zakresie przez inne najwigksze
polskie miasta? Czy mozna mowi¢ o pewnej standaryzacji czy wystepuja duze
rozbiezno$ci miedzy nimi? Z czego to wynika?

W przypadku decyzji o jakim charakterze otrzymywanie wynikow analiz big data
w obszarze implementacji miejskiej polityki transportowej jest/byloby Pana/Pani
zdaniem najwazniejsze — operacyjnych, taktycznych czy strategicznych? Dlaczego?

10.

Jak ocenia Pan/Pani przydatno$¢ wynikoéw analiz big data w obszarze
implementacji miejskiej polityki transportowej pod wzgledem zmniejszania
kompleksowosci problemoéw decyzyjnych (,,upraszczania rzeczywistosci”)?

11.

Czy dzigki wykorzystywaniu wynikoéw analiz big data w obszarze implementacji
miejskiej polityki transportowej zmniejsza si¢ potrzeba konsultowania decyzji lub
ich grupowego podejmowania? Czy czgsciej podejmuje je Pan/Pani samodzielnie
i jak to si¢ przektada na efektywnos¢ catego procesu?

8 Przyjeta definicja big data: ,,Charakteryzujgce sie duzq wielkoscig (volume), predkoscig (velocity) oraz
roznorodnosciq (variety) zasoby informacji, ktore wymagajg nowych sposobow przetwarzania w celu
umozliwienia sprawniejszego podejmowania decyzji, odkrywania nowych zjawisk (insight discovery)
i optymalizacji procesow.”
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Lp.

Tres$¢ pytania

12.

Jak ocenia Pan/Pani jako$¢ wspotpracy miedzy najwickszymi polskimi miastami
w tym zakresie? Czy wystepuja w niej istotne bariery? Jesli tak to z czego Pana/Pani
zdaniem wynikajg i jakie nalezy podja¢ dziatania, aby utatwi¢ wymian¢ dobrych
praktyk?

13.

Jakie Pana/Pani zdaniem powinny zosta¢ podjete dzialania na poziomie
administracji rzadowej, samorzadowej czy roéznych podmiotow krajowych
i zagranicznych (dostawcy technologii, zrzeszenia miast, think tanki, organizacje
zajmujace si¢ polityka transportowa), zeby zwigkszylta si¢ przydatnos$¢ analiz big
data w procesach decyzyjnych dotyczacych implementacji miejskiej polityki
transportowej?

14.

Czy chcial(a)by Pan/Pani poruszy¢ jeszcze jaka$ wazng kwestie dotyczaca tej
problematyki?

15.

Proszg o wskazanie z kim jeszcze z Pana/Pani instytucji powinien zostaé
przeprowadzony wywiad na ten temat i dlaczego?

Zrédto: opracowanie wlasne.




