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8. BADANIA SPOLECZNE

Dostgpne w Polsce dane statystyczne, a takze informacje pozyskiwane z innych
zrodet (zasoby administracji publicznej, modele ruchu) nie daja petnego obrazu efek-
tow przestrzennych dzialan inwestycyjnych oraz organizacyjnych w transporcie. Z re-
guly nie uwzgledniaja one komponentu indywidualnego w zakresie mobilno$ci. Nie
pozwalaja na rangowanie istniejacych problemoéw. Nie dajg mozliwosci konfrontacji
réznych opinii na temat proponowanych rozwigzan. Dlatego koniecznym uzupetnie-
niem okazuje si¢ odpowiednio dobrany pakiet szeroko rozumianych badan spotecz-
nych. Badania spoleczne realizowane w ramach oceny efektywnos$ci przestrzennej
inwestycji transportowych moga dotyczy¢: a) ekspertow oraz innych aktoréw i intere-
sariuszy (w tym przedstawicieli organizacji pozarzgdowych); b) wladz okreslonego
zbioru jednostek (np. wszystkich gmin w wojewodztwie); c) mieszkancéw — uzytkow-
nikéw infrastruktury.

W pierwszym z wyzej wymienionych przypadkow czesto organizowane sg panele
ekspertow. Moga mie¢ charakter warsztatow, podczas ktorych wypracowywane sa
wspolne opinie i rekomendacje. W przypadku przygotowywania dokumentéow strate-
gicznych, panele cz¢sto organizowane sg w dalszej cze$ci prac, gdy mozliwe jest juz
zaprezentowanie uczestnikom przynajmniej czgsci wykonanych analiz (w tym zwlasz-
cza diagnozy), a niekiedy takze wstepnych propozycji inwestycyjnych. W panelu
uczestniczy ograniczone grono osob. W przypadku dokumentéw regionalnych sa
to przede wszystkim reprezentanci roznych podmiotéw z danego obszaru, bedacy
aktorami zainteresowanymi prowadzong polityka transportowa. Nalezg do nich przed-
stawiciele takich instytucji, jak: Urzedy Marszatkowskie, Biura Planowania Regional-
nego, Regionalne Dyrekcje Ochrony Srodowiska, Zarzady Drég Wojewédzkich,
oddziaty Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad, Grupa PKP, zarzady por-
tow lotniczych, ewentualnie zarzady portow morskich. Ponadto wazne jest uczestnic-
two wladz najwickszych miast regionu, regionalnych izb gospodarczych,
reprezentantow firm przewozowych (w transporcie kolejowym i autobusowym), aka-
demikéw z regionalnych uczelni zajmujacych si¢ tematyka zard6wno transportu, jak tez
rozwoju regionalnego i planowania przestrzennego. Panel moze by¢ organizowany
w formie tradycyjnej lub on-line. Pierwsze rozwigzanie daje jednak wicksze mozli-
wosci wykorzystania pracy grupowej i warsztatowej.

Zadaniami panelu ekspertow na poziomie regionalnym moze by¢ m.in.:
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*» ocena dotychczasowych priorytetow transportowych regionu oraz ogélnie dotych-

czas prowadzonej polityki transportowej;

+ okreslenie szans i barier do rozwoju transportu w regionie (podczas panelu mozna

dokona¢, opisanej dalej, parametryzacji analizy SWOT);

* identyfikacja gtéwnych problemoéw regionu, w ktorych rozwigzaniu pomdc moze

polityka transportowa;

* propozycja wariantoOw polityki transportowej, a nastgpnie dokonaniu wyboru jed-

nego z nich;

» wskazanie nowych celow polityki transportowej w regionie;

» wskazanie priorytetowych inwestycji/dziatan w zakresie rozwoju i organizacji

transportu.

Niezaleznie od panelu ekspertéw, czesto celowe jest przeprowadzenie wywiadow
poglebionych z wybranymi osobami z grona ekspertow, ktorych wiedza moze mieé
szczegolne znaczenie dla prawidtowej konstrukcji opracowywanego dokumentu stra-
tegicznego.

W wielu innych przypadkach bardzo dobrym narzedziem jest Ankieta skierowana
do jednostek samorzadowych z danego obszaru (regionu, wzglednie struktury funk-
cjonalnej, jak obszar metropolitalny albo obszar zagrozony trwata marginalizacjg —
poréwnaj Sleszyfiski i in. 2020). Respondentami sg wowczas wszystkie samorzady
lokalne (gminne i powiatowe) z danego obszaru. Celem ankiety moze by¢ pozyskanie
informacji na temat:

» obecnych barier rozwojowych jednostki wynikajacych z niedorozwoju systemu

transportowego,

» waskich gardet systemow transportowych,

* priorytetow inwestycyjnych na terenie jednostki oraz w calym wojewodztwie lub

strukturze funkcjonalnej,

» wlasnych planow inwestycyjnych jednostki.

Ankieta moze by¢ realizowana w sposob tradycyjny lub internetowy. Na podstawie
informacji pozyskanej od jednostek samorzadu lokalnego (gminy/powiaty) wojewodz-
twa podkarpackiego mozna wnioskowac, ze ponad 75% z nich angazuje si¢ w organi-
zacje transportu publicznego [Banski i in. 2019] odno$nie do ich zaangazowania
w organizacj¢ transportu publicznego. W warunkach polskich informacja taka jest
trudna do pozyskania w inny sposob, poniewaz przewozy lokalne (nie przekraczajace
granic powiatéw) nie sg rejestrowane na poziomie wojewodztwa (nie wymagaja zgody
Urzedu Marszatkowskiego).

Badania ankietowe wsrod mieszkancéw/uzytkownikow infrastruktury sg trud-
niejsze w realizacji. Wymagaja zapewnienia odpowiedniej statystycznej reprezentatyw-
no$ci wynikow. Jest to relatywnie latwe na poziomie catych jednostek samorzadu
terytorialnego, natomiast znacznie trudniejsze w lokalnym wymiarze przestrzennym.
Ocena potrzeb transportowych oraz konkretnych inwestycji jest silnie uzalezniona od
precyzyjnej lokalizacji miejsca zamieszkania (efekt NIMBY, tzn. Not in My Backyard,
widoczny w ocenie inwestycji ucigzliwych), ale takze od struktury gospodarstw do-
mowych, faktu posiadania wlasnych §rodkéw transportu itd.

116



www.czasopisma.pan.pl P N www.journals.pan.pl
X
\ —_—

Przyktadem badan ankietowych tego typu moga by¢ badania oceny zmian w mobil-
nosci w wyniku realizacji duzych inwestycji drogowych (autostrady lub drogi ekspre-
sowe). Realizowano je w ramach studiow wptywu korytarzy drogowych na srodowisko
i sytuacje¢ spoteczno-gospodarcza obszaréw otaczajacych. Badania przeprowadzono
w jednostkach samorzadowych sgsiadujgcych z nowymi inwestycjami (m.in. autostrada
Al, droga ekspresowa S7). Wykorzystano woéwczas metode dotarcia do rodzicow
dzieci szkot podstawowych. Takie podejScie ogranicza wprawdzie probe badawcza
do okreslonej kategorii wickowej, ale jednocze$nie pozwala zawezié¢ obszar badan do
miejscowosci obstugiwanych przez okreslone szkoly podstawowe. Badania przyniosty
ciekawe wyniki odno$nie do zmian w czestotliwosci korzystania z niektérych usthug
publicznych [Komornicki i in. 2015a; ryc. 8.1]. Odnotowano znaczny wzrost czestotli-
wosci dojazdéw do centrow handlowych, a w drugiej kolejnosci takze podrozy zwia-
zanych z wyjazdami urlopowymi i rozrywka (kino). Wykazano takze, ze nowa
infrastruktura nie poprawita dostepnosci do podstawowych ustug lokalnych (edukacja,
sluzba zdrowia). Przeciwnie, niektérzy respondenci wskazali na pogorszenie takiej
dostepnosci w wyniku rozciecia lokalnej struktury osadniczej nowa inwestycja. Tego
typu informacje bylyby trudne do uzyskania bez realizacji badan spotecznych w skali
lokalne;.
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Ryc. 8.1. Zmiany czestotliwosci korzystania z wybranych ustug (bazowa skala ocen: od -3 do +3,
gdzie warto$ci ujemne oznaczaja zmniejszenie si¢ czgstotliwosci, a dodatnie zwigkszenie si¢
czestotliwosci korzystania z ustug)?.

Zrédto: [Komornicki i in. 2015].

2 W praktyce wszystkie ustugi wykazaty wzrost czestotliwosci zamykajacy sie w przedziale 0,1-1,1.
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