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dr Piotr Zuber

Recenzja

System badan ewaluacyjnych rozwinat sie w Polsce w ostatnich 15 latach jako niezbedny,
wymagany prawem, element zarzadzania i badania efektdw interwencji publicznych
wspotfinansowanych ze s$rodkdw UE - przede wszystkim funduszy strukturalnych.
Biorgc pod uwage liczbe i réznorodnosé podejmowanych w ramach ewaluacji tematow,
zwigzanych z efektami programéw operacyjnych, jak i ich jako$é oraz wykorzystywane
techniki badawcze, Polske mozna zaliczy¢ do najlepszych ,wyznawcdw” polityki opartej na
dowodach — corocznie przygotowywane sa setki nowych opracowan pogtebiajacych nasza
wiedze o rdznych, czasem bardzo specyficznych, aspektach zwiazanych z wdrazaniem
i efektami polityki spdjnosci. Zawdzieczamy to zaréwno wielkim naktadom na ewaluacje
programdéw i projektdw wspodtfinansowanych przez UE (co jest pochodna statusu
Polski jako najwiekszego obecnie w UE beneficjenta tych srodkdéw), jak i rzeczywistemu
zainteresowaniu administracji publicznej zarzadzajacej $srodkami UE na poziomie krajowym
i regionalnym do statego gromadzenia i poszerzania wiedzy na temat efektywnosci
inwestycji publicznych (zaréwno w uktadzie terytorialnym, jak i sektorowym), stosowanych
mechanizmow oraz ich rezultatéw. Praktycznie na kazdym szczeblu systemu zarzadzania
— od Krajowej Jednostki Oceny dziatajacej obecnie w strukturze Departamentu Strategii
Rozwoju Ministerstwa Rozwoju, kazdej instytucji zarzadzajacej programami operacyjnymi
krajowymi i regionalnymi po niektdre instytucje wdrazajace (takie jak Centrum Unijnych
Projektéw Transportowych) spotkamy bardzo dobrze przygotowane zespoty ewaluatordw,
ktére na podstawie teorii, zatozen programu oraz dotychczasowej praktyki potrafig zadac
najwazniejsze pytania ewaluacyjne i uzyskac — bardzo czesto we wspétpracy z osrodkami
naukowymi czy wyspecjalizowanymi firmami sektora prywatnego — rekomendacje, ktére
moga by¢ wykorzystane dla zwiekszenia efektywnosci prowadzonych polityk publicznych.

Zapewne w jakiej$ mierze takze dzieki podejmowanym dziataniom ewaluacyjnym, ktére
w wielu obszarach, w tym takze transportu, dostarcza badan i metodologii o znaczeniu
europejskim (np. w zakresie opracowania i zastosowania Wspdtczynnika Miedzygateziowej
Dostepnosci Transportowej — WMDT), realizacja polityki spéjnosci, przy wszystkich znanych
jej stabosciach i mankamentach (poznanych takze dzieki ewaluacji!) jest postrzegana
w Polsce na tle wielu innych krajéw, jako niewatpliwy sukces wptywajacy pozytywnie nie
tylko na sytuacje Polakdéw ale mieszkancdw catej UE.

Powyzsze obserwacje potwierdza w odniesieniu do obszaru transportu publikacja
CUPT pt. ,Ewaluacja wptywu programdéw transportowych — teoria i praktyka” Dzieki
inicjatywie tej instytucji jako materiat pokonferencyjny (seminarium z dnia 27 kwietnia
2017 r. ,Ewaluacja — obowiagzek czy istotny element wzmacniania jakosci interwengji
publicznych?”) otrzymaliémy bardzo ciekawy przeglad podstaw metodologicznych
ewaluacji, roli infrastruktury transportowej i transportu w teorii rozwoju oraz przyktady
badan pokazujace efekty i szersze rezultaty spoteczno-gospodarcze poszczegdinych
inwestycji transportowych oraz programéw, w tym w szczegdlnosci majacego najwieksze
znaczenie dla rozbudowy podstawowe;j sieci transportowej kraju Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013.

Pani Joanna Obarymska-Dzierzgwa (rozdziat 1) wskazuje na role ewaluacji
w podnoszeniu efektywnosci polityk publicznych, opisuje podejscia badawcze (ewaluacja
oparta na teorii interwengji, ewaluacja oparta na schemacie kontrfaktycznym) stosowane
w ewaluacji oraz podaje przyktady ich zastosowan w sferze inwestycji transportowych do
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Recenzja

mierzenia szerszych efektdw zatrudnieniowych oraz efektu netto przebudowy skrzyzowan
drogowych.

Artykut Pana dr. Michata Wolanskiego (rozdziat 2.1) omawia przyktady zastosowania
analizy kosztéw i korzysci pochodzacych z Kanady, Niemiec oraz Polski do szacowania
efektow spoteczno-gospodarczych oraz efektywnosci inwestycji w transporcie drogowym,
kolejowym i transporcie publicznym w miastach.

Artykut Pana Pawta Engela (rozdziat 2.2) zawiera duzo informacgji na temat technik
stosowania tej metody badawczej oraz warunkdw jej praktycznego stosowania.

Analiza prof. dr. hab. Krzysztofa Grzelca oraz prof. dr. hab. Olgierda Wyszomirskiego
(rozdziat 3), szczegdtowo wskazuje warunki racjonalnosci podejmowania interwencji
w obszarze transportu publicznego w miastach oraz podaje wiele bardzo interesujacych
informacji na temat zakresu i sposobu oceny jej efektywnosci.

Duzy walor poznawczy ma artykut dr. hab. Piotra Rosika (rozdziat 4). Zawiera on
krytyczny przeglad klasycznych teorii rozwojowych m.in. lokalizacji, aglomeracji, polaryzacji,
nowej geografii ekonomicznej itp.) a w ich ramach ocene miejsca i roli infrastruktury
transportowej w rozwoju spoteczno-gospodarczym.

Artykut Pani Edyty Boratynskiej-Karpiej (rozdziat 5) zawiera ciekawe informacje na
temat sposobu przeprowadzenia i efektéw ewaluacji ex-post Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013 w obszarze transportu drogowego. W ramach tej
ewaluacji wykorzystano réznorakie metody badawcze, aby jak najlepiej pokazal efekty
interwencji. Ewaluacja ex-post pozwolita na sformutowanie szeregu rekomendacji, ktére
moga znalez¢ zastosowanie w ramach realizacji obecnego PO [iS.

Publikacje konczy artykut Pan Joanny Obarymskiej-Dzierzgwy i Edyty Boratynskiej-
Karpiej (rozdziat 6), ktéry stanowiacy probe podsumowania dotychczasowych efektéw
realizacji inwestycji transportowych, w szczegdlnosci tych wspdtfinansowanych przez UE,
na rozwdj spoteczno-gospodarczy.

W Polsce, miedzy innymi ze wzgledu na bardzo duze opdznienia w tym zakresie, w ciggu
ostatnich kilkunastu lat wptyw modernizacji i rozbudowy infrastruktury transportowej na
rozwdj spoteczno-gospodarczy kraju i poszczegdlnych regiondw byt bardzo znaczacy.
W $wietle zaprezentowanych teorii rozwoju oraz wynikdw badarh ewaluacyjnych wptyw
ten bedzie stopniowo malat ze wzgledu na postep w tworzeniu podstawowej sieci
transportowej oraz pokonanie najwiekszych barier. Réwnolegle bedzie malata rola polityki
spojnosci w dziataniach rozwojowych, takze w zakresie infrastruktury. Zasadne jest wiec,
zeby juz teraz — korzystajac z dorobku ewaluacji oraz kultury debat pomiedzy akademikami
i praktykami, do czego przyczynia sie takze publikacja CUPT - zacza¢ dyskutowad nad
dalsza rozbudowa i modernizacja systemu transportowego (co budowad i jak) oraz nad
tym jak zbudowad system ewaluacji koncentrujacy sie nie tyle na programach i projektach
wspdtfinansowanych przez UE ale na ocenie efektywnosci catej, traktowanej kompleksowo,
krajowej polityki transportowe;.



Przemystaw Gorgol

Stowo wstepne

Ewaluacja to standard wspdtczesnego zarzadzania
bazujgcego na wiarygodnych, empirycznych przestankach
(evidence-based policy). Niespetna rok temu Instytucja
Zarzadzajagca Programem Operacyjnym Infrastruktura
i Srodowisko w Ministerstwie Rozwoju powierzyta
Centrum Unijnych Projektéw Transportowych (CUPT)
realizacje zadan w zakresie ewaluacji sektora transportu.

Celem dziatan realizowanych w zakresie ewaluacji
prowadzonej przez CUPT jest podnoszenie jakosci
i skutecznosci interwencji publicznych w sektorze
transportuwramachProgramuOperacyjnegolnfrastruktura
i Srodowisko (PO 1iS), Programu Operacyjnego Polska
Wschodnia (PO PW) oraz Instrumentu ,taczac Europe”
(CEF). Rosnaca rola inwestycji infrastrukturalnych — zarédwno w kontekscie budowy
miedzynarodowej konkurencyjnosci Polski, jak i wielkosci wsparcia unijnego, kierowanego
do tej branzy, pocigga za soba konieczno$¢ oceny ich efektywnosci, a zatem diugofalowego
oddziatywania projektéw. Ocena ta powinna by¢ oparta nie tylko na danych teoretycznych,
ale réwniez na faktycznych doswiadczeniach wczesniej realizowanych inwestycji.

Bogaty warsztat badann ewaluacyjnych powinien dostarczal rozwiazan, ktére moga
by¢ odpowiedzia na najwazniejsze potrzeby informacyjne instytucji i decydentdw,
odpowiedzialnych za sposéb wydatkowania krajowych i unijnych $rodkéw budzetowych.
W zaleznosci od okresu, w ktérym przeprowadzana jest ocena interwencji, badania
ewaluacyjne moga miec charakter operacyjny tj. poprawiac skutecznos¢ dziatan, jak i biezace
zarzadzanie programem. Ewaluacja ex-post natomiast ma charakter podsumowujacy,
dokonujacy catosciowej oceny prowadzonej polityki publicznej w danym obszarze.

Niniejsza publikacja powstata w wyniku doswiadczern ewaluatoréw wewnetrznych
CUPT oraz na skutek dyskusji prowadzonych podczas seminarium zorganizowanego
przez CUPT w dniu 27 kwietnia 2017 r. pt. Ewaluacja — obowiazek czy istotny element
wzmacniania jakosci interwencji publicznych? Mam nadzieje, iz pozwoli ona przyblizyé
specyfike ewaluacji w tak réznorodnej gatezi, jaka jest transport, i bedzie podstawa
do dalszej dyskus;ji.
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Edyta Boratyriska-Karpiej
Joanna Obarymska-Dzierzgwa

Wprowadzenie

27 kwietnia 2017 r. Centrum Unijnych Projektéw Transportowych zorganizowato
seminarium pn. ,Ewaluacja — obowiazek czy istotny element wzmacniania jakosci
interwencji publicznych?”. Wydarzenie poswiecone zostato polityce transportowej
opartej na dowodach i roli ewaluacji w procesie oceny wptywu interwencji publicznych.

Proces ewaluacji powinien z zatozenia stuzy¢ niezaleznej ocenie wptywu planowanych,
realizowanych lub zrealizowanych projektéw. W sektorze transportu wymaga on jednak
odpowiedzi na wazne pytania zwigzane z metodologia takiej oceny.

Od potowy 2016 r. Centrum Unijnych Projektéw Transportowych prowadzi réwniez
dziatania zwiagzane z ewaluacjg programéw unijnych: PO liS i PO PW. Celem seminarium
byto zainicjowanie dyskusji nad wktadem, jaki ewaluacja moze wnie$¢ do realizowanej
polityki transportowej kraju i samorzaddw.

Zdaniem CUPT ewaluacja powinna stanowid istotny element zarzadzania bazujacego na
wiarygodnych, empirycznych przestankach (evidence-based policy) i wychodzi¢ naprzeciw
aktualnym wyzwaniom w procesie polityki transportowej Unii Europejskiej na lata 2014—
2020 i kolejnych latach. Bogaty warsztat badan ewaluacyjnych powinien dostarczac
rozwigzan, ktére moga by¢ odpowiedzig na najwazniejsze potrzeby informacyjne instytucji
i decydentdéw odpowiedzialnych za sposdb wydatkowania krajowych i unijnych $rodkéw
budzetowych.

Podczas seminarium szeroko dyskutowano nt. zatozer badawczych i metodyki pomiaru
wptywu inwestycji infrastrukturalnych na rozwdj spoteczno-gospodarczy. W seminarium
wzieli udziat przedstawiciele Komisji Europejskiej, strony rzadowej, Jaspers oraz niezalezni
eksperci branzowi, w tym przedstawiciele sSrodowiska naukowego. Debata skoncentrowana
byta w gtéwnej mierze na barierach organizacyjnych i ograniczeniach badawczych atakze na
wyzwaniach i szansach dla ewaluacji wptywu w perspektywie 2014-2020. W dyskusjach
panelowych rozmowy toczyly sie takze wokét jakosdci oceny interwencji publicznej
w obszarze transportu miejskiego i aglomeracyjnego, a takze mozliwosci zastosowania
ewaluacji do zwiekszania efektywnosci inwestycji infrastrukturalnych na obszarach miast
i aglomeragji.




Wprowadzenie

Po sesji plenarnej odbyty sie dwa bloki panelowe. Celem | bloku pn. Zatozenia
badawcze i metodyka pomiaru wptywu inwestycji infrastrukturalnych na rozwdj spoteczno-
gospodarczy — gtéwne problemy i ograniczenia badawcze; wyzwania i szanse dla ewaluacji
wptywu w perspektywie 2014-2020+ byta prezentacja i omdwienie najnowszych trendéw
w metodach stosowanych w badaniach ewaluacyjnych dot. sektora transportu, w tym
ukierunkowanie ewaluacjinabadanie efektdw (przeniesienie akcentuzbadarn procesowychna
badania wptywu). Dzieki seminarium mozliwa byta wymiana doswiadczen, zaprezentowanie
dobrych praktyk oraz zintensyfikowanie wspotpracy pomiedzy przedstawicielami
wszystkich $rodowisk zaangazowanych w prowadzenie badan ewaluacyjnych. Umozliwito
to uczestnikom spotkania poszerzenie wiedzy dot. procesu ewaluacji. Panelisci zgodzili
sie, iz przyrost ilosciowy np. drég nie jest kluczowym elementem warunkujgcym rozwdj
gospodarczy czy spoteczny. Ustalenie zasad ksztattowania programéw rozwojowych na
przysztos¢ wymaga najpierw zrewidowania obecnych metod oceny rezultatéw dziatan
rozwojowych systemu transportowego na tle istniejgcych i przysztych potrzeb. Wskazniki
rezultatu programdéw operacyjnych nie sa miarg efektywnosci zrealizowanych projektéw.
Wiele kwestii pozostato nierozstrzygnietych i wymagaja one dalszych analiz i by¢ moze
uregulowan. Pozostaty np. otwarte pytania: czy wazniejsza jest liczba kilometréw (drogi,
linie kolejowe) albo sztuki obiektow (lotniska, dworce, wezty), czy jednak rezultat uzytkowy
(np. skrécenie czasu podrdzy), czy na pewno liczba waskich gardet na sieci drogowej jest
pochodna stanu infrastruktury drogowej, jak wykorzystywac badania opinii a takze jak
badac efekty niemierzalne np. wzrost bezpieczenstwa na lotniskach? Dyskusja poswiecona
wyzej wymienionym, jak réwniez podobnym kwestiom powinna by¢ kontynuowana, aby
zostat wypracowany zestaw wskaznikdw dla programéw w ramach kolejnej perspektywy
finansowej UE.

Od lewej siedza: Jan Friedberg (moderator), dr Artur Rudnicki
(Jaspers), Ewa Adach-Stankiewicz (GUS), dr hab. Piotr Rosik
(PAN-IGiPZ)

Jak stusznie podkreslit dr Artur Rudnicki (inicjatywa Jaspers) z do$wiadczen — nie tylko
polskich — wynika, iz z jednej strony sami beneficjenci a takze kraje cztonkowskie raportuja
tylko te wskazniki, ktdre sg tatwo osiggalne, ale niekoniecznie pokazuja wptyw programu.
Zaznaczyttez, ze takie podejscie jest poktosiem rowniez postawy samej Komisji Europejskiej.
Jesli KE bytaby bardziej otwarta na negocjacje, co do wartosci osiagnietych wskaznikdw,
to zachecatoby to kraje cztonkowskie do pewnej transparentnosci i wyboru wskaznikdw
adekwatnych z punktu widzenia efektywnosci, trwatosci i uzytecznosci realizowanych
inwestycji, a przede wszystkim ich wptywu na gospodarke. Samo raportowanie jest istotne
z punktu widzenia oceny postepdw realizacji inwestycji, ale jeszcze wazniejsze jest to, co
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i jak raportujemy, gdyz samymi wskaznikami niekoniecznie jestesmy w stanie stworzy¢
lepsza infrastrukture.

Celem bloku Il pn. Ocena interwengji publicznej w obszarze transportu miejskiego
i aglomeracyjnego — stosowane podejscia badawcze vs pozadane byta prezentacja
zatozen i przyktadéw ewaluacji z zastosowaniem metodyki mierzenia wptywu efektow
w miejskim transporcie publicznym, w tym szczegdlnie metodyki pomiaru przesuniecia
modalnego w transporcie miejskim i aglomeracyjnym. Dyskusja ukierunkowana zostata
na zagadnienia zwigzane z podnoszeniem jakosci ewaluacji zgodnie z nowymi trendami
badawczymi. Stuchacze mieli mozliwos$¢ zapoznania sie z wyzwaniami w zakresie
tworzenia metodologii na potrzeby oceny efektu wptywu interwencji publicznych
w obszarze transportu miejskiego, wybranymi badaniami ewaluacyjnymi i ich wynikami
w zakresie pomiaru przesuniecia modalnego w transporcie miejskim i aglomeracyjnym.

Konkluzja z dyskusji byto przekonanie, iz metodyki badania na poziomie krajowym,
na poziomie regionalnym i na poziomie poszczegdlnych miast i osrodkdw metropolitalnych
powinny wspdtpracowad ze soba — na zasadzie naczyn potaczonych. W badaniach typu
Krajowe Badania Ruchu w miastach powinno sie korzysta¢ z metodyki opracowanej na
poziomie krajowym i uszczegétawiaé danymi zebranymi na poziomie lokalnym. Pozadane
jest stworzenie procedury i jednolitych zasad pozwalajacych, aby badania, w oparciu
o zestandaryzowana metodyke zbierania i analizy danych pierwotnych i wtérnych, mozna
byto poréwnywac ze soba i agregowac na poziom krajowy.

Od lewej siedza: prof. dr hab. inz. Andrzej Szarata (Politechnika
Krakowska), prof. dr hab. Krzysztof Grzelec (Politechnika
Gdarniska), Daniel Balinski (MR), dr Michat Wolanski (SGH), Jan
Friedberg (moderator), stoi Witold Willak (DG Regio KE)

Niniejsza publikacja pokonferencyjna jest proba podsumowania dyskusji panelowych.
Z uwagi na szeroki zakres poruszony podczas dyskusji jedynie cze$é zagadnien zostata
rozwinieta. Nie zostat jednak wyczerpany caty zakres tematyczny, ktéry wymagacd
bedzie dalszych analiz. CUPT bedzie podejmowat dziatania majace na celu rozwijanie tej
tematyki.
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Joanna Obarymska-Dzierzgwa

Rozdziat 1:

Ewaluacja jako ocena wptywu interwencji publicznej
— zatozenia teoretyczne i badawcze wedtug
obowiazujacych dokumentéw unijnych i krajowych.
Mozliwosci i bariery zastosowania ewaluacji do
zwiekszenia efektywnosci inwestycji strukturalnych

W okresie wzrastajacej kontroli publicznej, ewaluacja zyskuje na znaczeniu dla
skuteczniejszej i wydajniejszej alokacji srodkéw. Obecnie w ewaluacji polityk, programéw
i projektéw — tj. ocenie zmierzajacej do ich udoskonalenia, stosuje sie wiele podej$c
i narzedzi analitycznych. Dostepnos$¢ wielu zréznicowanych metod zbierania i analizy
danych jest korzystna, gdyz moga one dostarczy¢ odpowiedzi na szereg réznych pytan.
Niektére z tych pytan dotycza procesu realizacji polityk, programoéw i projektdw, inne —
zgodnosci ze standardami i postawionymi celami. W innych przypadkach celem ewaluacji
jest po prostu monitorowanie wykorzystania funduszy i tego, w jaki sposéb przektadaja sie
na powstawanie produktdw — priorytetem jest tu zapewnienie transparentnosci w realizacji
polityk publicznych!. Rozwdj metodologii ewaluacji wptywu i ocena efektéw netto moze
okazac sie cenng pomoca w generowaniu argumentow w toczacej sie dyskusji na temat
ksztattu przysztosci polityki spdjnosci po 2020 r.

Celem opracowania jest omdwienie najnowszych trendéw w metodach stosowanych
w badaniach ewaluacyjnych w obszarze sektora transportu, w tym ukierunkowanie
ewaluacji na badanie efektdéw (przeniesienie akcentu z badan procesowych na badania
wptywu), zgodnie z wymogami prawnymi Rozporzadzenia Ogdlnego?.

Artykut 54

1. Ewaluacje przeprowadza sie w celu poprawy jakosci projektowania i wdrazania
programow, jak réwniez w celu analizy ich skutecznosci, efektywnosci, i wptywu.
Wptyw programdw jest ewaluowany w sSwietle zadar kazdego z EFSI w odniesieniu
do wymiernych celéw unijnej strategii na rzecz inteligentnego, zréwnowazonego
wzrostu sprzyjajacego wiaczeniu spotecznemu, i z uwzglednieniem wielkosci
programu, w odniesieniu do PKB oraz poziomu bezrobocia na terenie objetym
programem, w stosownych przypadkach.

Trafne diagnozowanie i prognoza efektéw polityk publicznych stanowig kluczowe
zadania, jakie stoja przed badaniami ewaluacyjnymi. Wiedzy tej nie jestesmy bowiem
w stanie uzyskad z innych zrddet, ktérymi postugujemy sie w naszej codziennej praktyce.
Potrzeba badan petnigcych taka role jest szczegdlnie silna podczas podsumowania

1 A. Martini, Wprowadzenie do podstawowych pytar stawianych w ewaluacji oddziatywania interwencji: Czy
interwencja co$ zmienita? A jesdli tak, to dla kogo? [w:] Ocena wptywu i prognozowanie efektéw w badaniach
ewaluacyjnych, red. A. Haber, R. Trzcinski, PARP, 2011 r.

2 Art. 54 pkt 1,3, Art. 56 pkt 3, Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 1303/2013 z dnia
17 grudnia 2013 .
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zakonczonych i programowania nowych interwencji. Systematyczna ocena efektow
wdrozonych programéw jest niezbednym warunkiem dla rzetelnego wyznaczenia celéw
i odpowiedniego doboru instrumentdw.

Kluczowe pytanie ewaluacyjne dotyczy ustalenia, naile realizowane programy przynosza
pozadane efekty. Innymi stowy, czy interwencja zmienita cos w poziomie zycia jednostek,
do ktdrych byta skierowana. Dla kogo dane rozwiazanie miato (i bedzie miato) korzystny
wptyw i jakie mechanizmy sie do tego przyczynity? Ta informacja, mimo ze jest dos¢,,sucha”
miara powodzenia, ma zasadnicze znaczenie podczas szacowania efektywnosci kosztowej
ocenianego dziatania. Gdy N beneficjentédw otrzymuje wsparcie, ale korzysci z interwencji
czerpie tak naprawde jedynie M jednostek, stosunek kosztéw do korzysci powinien byc¢
rozumiany jako wynik dziatania C/M. Moze sie okazad, ze jest to znacznie wieksza liczba
(ti. mniej zadowalajaca) niz wynik dziatania C/N, ktéry odzwierciedla po prostu sposdéb
rozdzielenia dostepnych srodkdw. Jesli okaze sie, ze M=0, powinno to rodzi¢ pewne
watpliwosci co do przydatnosci interwencji (A. Martini, 2011).

Kluczowe jest stosowanie metod, ktére pozwola okresli¢, czy dobrze zdefiniowana
interwencja przynosi pozadane skutki w interesujgcym nas zakresie. Istota problemu
jest ,przypisanie” obserwowanej zmiany do konkretnej interwencji. Czy zmiana wynika
z wprowadzenia danej polityki, czy wystapitaby i tak bez niej? | skad bedziemy wiedzied,
ze odniesliSmy sukces?

Rys. 2. Nowa logika interwencji funduszy UE (2014+). Zrédto: S. Bienias, wystapienie podczas
Seminarium CUPT pn.: ,,Polityka transportowa oparta na dowodach. Ewaluacja — obowigzek czy
istotny element wzmacniania jakosci interwencji publicznych?” z 27 kwietnia 2017 r., w Warszawie,
na podstawie opracowania Fabrizio Barca and Philip McCann (2011) Methodological note: Outcome
Indicators and Targets-Toward a Performance Oriented EU Cohesion Policy?

—> o

analizy, monitoring
analizy spoteczno- monitoring i ewaluacja proceséw wdrazania strategiczny i ewaluacja
gospodarcze i ewaluacja wplywu

ex-ante

011:v4z:\@ll programowanie »i WKEAD | wdrazanie PRODUKTY REZULTATY ~ INNE CZYNNIKI

4}

Udzielenie odpowiedzi na te pytania i znalezienie wiarygodnego przyblizenia tego,
co wydarzytoby sie, gdyby nie nastapita interwencja (tj. w ,sytuacji kontrfaktycznej”)
i porédwnania go z tym, co faktycznie sie wydarzyto, jest najwiekszym wyzwaniem z punktu
widzenia pomiaru efektéw dziatan.

Co chcemy zmienic?

3 http:/lec.europa.eufregional_policy/sources/docgener/evaluation/performance_en.htm.
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Rys. 3. Przeglad podstawowych podejsé badawczych w ewaluacji wptywu interwencji publicznych
w obszarze infrastruktury transportowej. Mapa mysli powstata podczas Seminarium CUPT
pn.: ,Polityka transportowa oparta na dowodach. Ewaluacja - obowigzek czy istotny element
wzmacniania jakosci interwencji publicznych?” z 27 kwietnia 2017 r., w Warszawie
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Rys. Magdalena Arazny

1.1. Ewaluacja oddziatywania oparta na teorii interwencji
(ang. theory-based impact evaluation, TBIE)

Wielu ekspertdw w obszarze oceny wplywu programoéw przyczynito sie do
opracowania i rozwoju tego, co mozna nazwac ewaluacja oparta na teorii (ang. theory-
based evaluation, theory-driven evaluation, programme theory evaluation). Oznacza ona
badanie zatozen lezacych u podstaw taricucha przyczynowego od naktaddw po rezultaty
i wptyw. Jest dobrze ugruntowanym podejsciem stosowanym réwniez przez niektérych
badaczy stosujacych podejscie eksperymentalne i quasi-eksperymentalne, jako sposdb
wyjasniania otrzymanych wynikéw. Chociaz ewaluacja oddziatywania oparta na teorii
znajduje powszechne uznanie, to faktycznie byta wykorzystywana w niewielu badaniach.

Ponizej wyszczegdlnione zostaty wymagania Komisji Europejskiej zawarte w wytycznych
opisanych w podreczniku Evalsed Sourcebook: Method and Technigues* (EVALSED) dotyczace
ogdlnych informacji na temat tego, czym jest TBIE, na jakie pytania pomaga odpowiedzied,
a takze w jakich okolicznosciach i w jaki sposéb mozna zastosowac to podejscie stosujac
rézne metody oceny.

Na przestrzeni lat w ramach TBIE uksztattowato sie kilka podejsé. Nie byty one jednak
stosowane zbyt czesto w programach rozwoju spoteczno-gospodarczego finansowanych
w ramach polityki spdjnosci UE.

4 Evalsed Sourcebook: Method and Technigues, Komisja Europejska, 2013.
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Ewaluacja oparta na teorii to podejscie, w ktdrym szczegdlng uwage zwraca sie na teorie
reprezentowane przez decydentdéw, kierownikdw programdw lub inne zainteresowane strony,
tj. zbiory logicznie powiazanych ze soba zatozen i hipotez, ktére mozna zbadaé empirycznie.

Ewaluacja oparta na teorii interwencji odpowiada na pytanie dlaczego
interwencja dziata?

Teorie te sg w stanie ujac¢ logike interwencji danej polityki: dziatania polityczne,
poprzez przeznaczanie (wydawanie) pewnych srodkéw finansowych (naktadéw) daza
do osiagniecia zamierzonych rezultatéw. Rzeczywiste rezultaty zalezg zaréwno od
skutecznosci polityki, jak i innych wptywajacych na nie czynnikdw, takich jak sam kontekst
interwencji. Istotnym elementem skutecznosci polityki sg mechanizmy, ktére zapewniaja
interwencjom skutecznosé. Nie tworza one tancuchéw naktad-wynik-rezultat, modeli
logicznych ani réwnan statystycznych. Dotycza one miedzy innymi przekonan, pragnien,
proceséw poznawczych iinnych proceséw decyzyjnych, ktére maja wptyw na dokonywane
wybory i prowadzone dziatania. Ewaluacja oparta na teorii bada mechanizmy, ktére
zdaniem decydentdw sg w stanie zapewnic¢ polityce skutecznos$é, a nastepnie poréwnuje
je z dowodami wynikajacymi z przeprowadzonych badan.

Ewaluacja oparta na teorii koncentruje sie na interwencji i ma na celu odnalezienie
i wyrazenie teorii, przetestowanie i — jesli to konieczne — poprawienie jej. Rdzen tego
rodzaju ewaluacji stanowia dwa kluczowe elementy. Pierwszy z nich jest koncepcyjny,
natomiast drugi — empiryczny. Na poziomie koncepcyjnym ocena oparta jest na teorii, ktéra
formutuje cel polityki lub programu. Na poziomie empirycznym ma sprawdzi¢ te koncepcje
i zbadad czy, dlaczego i w jaki sposéb polityka lub programy przynosza zamierzone lub
obserwowane wyniki.

Teoria moze zostad przetestowana na podstawie juz dostepnych lub nowych danych,
zaréwno ilosciowych (eksperymentalnych i nieeksperymentalnych), jak i jakosciowych.
W TBIE nie stosuje sie hierarchii projektow i metod badawczych; nie faworyzuje sie zadnej
metody pod warunkiem, ze wszystkie stosowane sg konsekwentnie. Ich wybdr zalezy
od planu oceny i powinien zosta¢ przeprowadzony w oparciu o to, czy metody pozwola
znalez¢ odpowiedz na pytania ewaluacyjne. Teorie lezgce u podstaw polityki lub
programu czesto nie sa ani oczywiste, ani znane oceniajacym. Czesto nie ujmuje sie ich
takze w oficjalnych dokumentach. Oceniajacy musza zatem sami szukac tych teorii — jesli
nie zostaty one wyraznie okreslone — i wyjasni¢ je w sposdb, pozwalajacy na pdzniejsze
przeprowadzenie testu. Kolejny krok polega witasnie na tym ostatnim.

W ramach podejécia ewaluacji oddziatywania opartej na teorii interwencji, Komisja
Europejska w swym podreczniku (Evalsed Sourcebook: Method and Techniques), gtéwnie
opiera sie na nizej opisanych dwdch teoriach®:

I. Realistyczna ocena to podejscie metodologiczne, ktére ktadzie nacisk na konfiguracje
trzech elementdw: kontekst, mechanizm, wyniki. Ma kluczowe znaczenie dla polityki
i programow.

Jednym z zadan realistycznej oceny jest zatem uwidocznienie teorii w ramach programu
poprzez sformutowanie przejrzystych hipotez co do tego, w jaki sposdb i w odniesieniu do
kogo programy okazuja sie skuteczne. Realizacja programu i jego ocena umozliwiaja zatem

5 Ibidem.
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sprawdzenie prawdziwosci tych hipotez. Oznacza to gromadzenie danych ilo$ciowych
i jako$ciowych nie tylko dotyczacych wynikéw programu lub procesdéw jego realizacji, ale
konkretnych aspektéw kontekstu, w jaki realizowany jest program, i ktére mogtyby miec
wptyw na jego wyniki, a takze informacji na temat konkretnych mechanizméw mogacych
wywotac zmiane.

Pawson i Tilley® twierdza ze, zamiast poréwnywania zmian, jakie program
wywotuje z punktu widzenia osdb z niego korzystajacych, z sytuacja grupy osob, ktére
z niego nie korzystaty (jak ma to miejsce w przypadku kontroli zrandomizowanej lub
nieeksperymentalnej), realistyczna ocena polega na poréwnywaniu mechanizmdw
i rezultatdw w ramach danego programu i w réznych programach (pytanie czy program
dziata réznie w réznych miejscach (a jesli tak, w jaki sposdb i dlaczego) lub w odniesieniu do
réznych osdb/grup spotecznych/instytucji. Z uwagi na to, ze poszczegdlne zainteresowane
strony posiadaja rézne informacje i w rézny sposdb wyobrazaja sobie funkcjonowanie
programu, ich oceny tez nie sa takie same. Procesy gromadzenia danych (wywiady, grupy
fokusowe, dostep do danych administracyjnych, ankiety itp.) powinny przebiegad tak,
by doprowadzi¢ do zebrania okreslonych informacji od grupy zainteresowanych osdb,
a w konsekwencji pomdc w obaleniu lub udoskonaleniu teorii dotyczacych tego w jaki
sposdb i w odniesieniu do kogo dany program sie sprawdza.

Analiza kontrfaktyczna oddziatywania musi by¢ uzupetniona rygorystycznymi
analizami faktéw réznego rodzaju. Analiza ukierunkowania wsparcia jest najbardziej
rozpowszechnionym elementem analizy faktéw i powinna by¢ czescia wiekszosci, jesli
nie wszystkich, ocen oddziatywania: kluczowe sa tu pytania, kto rzeczywiscie korzysta
z programu? Btedy w zakresie definiowania grupy docelowej czy ukierunkowania wsparcia
mozna okresli¢ w sposdb ilosciowy, a ich Zrddta zidentyfikowad. (A. Martini, PARP, 2011).

Kroki metodyczne realistycznej ewaluacji programu:

1. Identyfikacja i ukazanie teorii stanowiacych fundament programu:
—analiza dokumentacji programowej — wytyczne, regulacje dotyczace sposobu
osiagniecia celéw programu lub/i
— wywiady z twdrcami programu, zarzadzajacymi nim dotyczace zatozonej przez
nich logiki interwengji.

Trudnosci — problemy znajdujace sie na szczeblu politycznym tj. tendencja do
niejednoznacznosci dyskursu politycznego.

2. Odwzorowanie i wybdr teorii bedacych przedmiotem badan - opracowanie
schematu sposobu, w jaki maja zosta¢ osiagniete cele programu, zwykle w postaci
wykresu. Okreslone zostaja przyczyny problemu, czynnosci administracyjne, ktére nalezy
podjaé, sekwencje dziatan programowych i naktaddw, kolejne zmiany w zakresie dyspozycji
uczestnikdw, stopniowe ukierunkowywanie na odbiorcéw programu, sekwencje wynikdw
i rezultatéw interwencji.

3. Formalizacja teorii poddawanych testowaniu - po zidentyfikowaniu, odwzorowaniu
i selekgji teorii programowych, nalezy je sformalizowac tj. przeksztatcié i wyrazi¢ w formie
zdan, jako hipotezy, ktére mozna nastepnie poddac badaniom empirycznym, gdyz ewaluacja
wymaga sprawdzalnych zatozen.

4. Gromadzenie i analiza danych — nastepuje po badaniu empirycznym (jakosciowym
i iloéciowym, obejmujacym techniki eksperymentalne i nieeksperymentalne), pozwalajgcym

5 Ibidem.
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zrozumied, przetestowad i udoskonali¢ teorie dotyczace programoéw (w zakresie poréwnanie
kontekstu + mechanizm = wynik).

Oceniajacy, ktérzy reprezentuja realistyczne podejscie i przeprowadzaja ,badanie teorii
programu”, podkreslajg rowniez, ze chociaz zwyczajowo okresla sie ten etap mianem
Jtestowania teorii”, w reprezentowanych przez nich podejsciach preferowany jest termin
.doskonalenie teorii”. Celem dziatan nie jest przyjecie lub odrzucenie teorii programu,
ale poprawienie go.

Il. Teoria zmiany — to podejscie metodologiczne ktadzie nacisk na opisanie zestawu
zatozen, wyjasniajgcych zaréwno dziatania, ktére stanowig etapy posrednie do osiggniecia
celu dtugoterminowego programu, jak i powiazania pomiedzy dziataniami wynikajacymi
z programu oraz wynikami, ktére maja miejsce na kazdym etapie jego realizacji.

Termin ,teoria zmiany” zostat rozpowszechniony przez Carola Weissa’. Wedtug niego
gtéwnym powodem, dla ktérego ztozone strategie lub programy tak trudno poddaja sie
ocenie jest to, ze zatozenia, na ktdrych je oparto nie sg wyrazone w jednoznaczny sposoéb.
Twierdzi, ze strony zaangazowane w realizacje ztozonych inicjatyw zazwyczaj niezbyt jasno
formutuja sposdb, w jaki beda nastepowaty zmiany. W zwiazku z czym nie zwracaja uwagi
na cele krétko- i srednioterminowe, ktére powinny nastapié, aby umozliwic¢ osiagniecie tych
dtugoterminowych.

Kroki metodyczne identyfikacji teorii stanowiacych fundament planowanego
programu.

Wstepnym warunkiem jest wspotpraca oceniajacego z wieloma zainteresowanymi

stronami. Konieczna jest rowniez:

1. Koncentracja uwagi na dtugoterminowej wizji programu, ktéra czesto wychodzi poza
ramy czasowe programu. Cel powinien by¢ Scisle zwiazany z istnieniem problemu
o zasiegu lokalnym, regionalnym lub krajowym.

2. Zidentyfikowanie niezbednych wynikéw dziatan, ktérych podjecie bedzie wymagato
osiggniecia dtugoterminowego celu.

3. Zainteresowane strony sg proszone o okreslenie tego jakie wyniki i rezultaty
krétkoterminowe pomoga im w osiggnieciu okreslonych celéw.

4. Zainteresowane strony zastanawiaja sie nad zasobami, ktére moga mie¢ wptyw
na planowane interwencje. Nalezy wsrdd nich wymieni¢ personel i zdolnosci
organizacyjne, istnienie sieci wspierajacych i zaplecza, a takze mozliwosci finansowe.

Teoria programowa musi spetnia¢ okreslone kryteria, a mianowicie by¢ wiarygodna,

wykonalna i sprawdzalna. Powinna by¢ wyrazona w sposéb umozliwiajacy jej ocene. Jest
to mozliwe tylko pod warunkiem, ze precyzyjnie okresli sie pozadane rezultaty. Dopiero
wtedy zidentyfikowana teoria zmiany powinna zosta¢ sprawdzona. Stuzy to zapewnieniu,
ze logika, na ktorej sie opiera jest akceptowalna dla zainteresowanych stron w S$wietle
istniejacych dowoddw i dlatego, wydaje sie prawdziwa w sensie normatywnym. W oparciu
0 mape programu wygenerowana z uzyciem réznych danych (ilosciowych i jakosciowych),
oceniajgcy monitoruje i analizuje postepy praktycznej realizacji programu, witaczajac w ten
proces zebrane ustalenia.

7 Ibidem.
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Przyktad teorii zmiany w obszarze infrastruktury transportowej dot. efektow
zatrudnieniowych?:
l. Przedstawienie teorii zmiany w postaci ciaqgu zdan logicznych — typ efektow
zatrudnieniowych: bezposredni, tymczasowy (na czas trwania projektu)
1.interwencja spowoduje realizacje projektdw, ktore nie bytyby realizowane w sytuacji
braku interwencji;
2.realizacja projektéw pociagnie za soba konieczno$¢ zatrudnienia personelu do
realizacji dziatan projektowych i obstugi projektu;
3. zatrudnienie personelu do realizacji dziatan projektowych i obstugi projektu przetozy
sie na wzrost poziomu zatrudnienia.

Il. Przedstawienie teorii zmiany w postaci ciaggu zdan logicznych — typ efektéw
zatrudnieniowych: posredni (po zakonczeniu projektu)
1.interwencja pociagnie za soba poprawe dostepnosci transportowej, zmniejszenie
kosztow i czasu transportu;
2.poprawa dostepnosci transportowej, zmniejszenie kosztdw i czasu transportu
przyczyni sie do ozywienia wymiany gospodarczej;
3.0zywienie wymiany gospodarczej przetozy sie na wzrost wartosci dodanej;
4.poprawa dostepnosci transportowej, zmniejszenie kosztéw i czasu transportu
doprowadza do wiekszej mobilnosci przestrzennej ludnosci;
5.wieksza mobilnosé przestrzenna ludnosci utatwi dopasowanie podazy pracy do
popytu na nig;
6.lepsze dopasowanie podazy pracy do popytu przetozy sie na wieksza liczbe
zajetych miejsc pracy;
7.lepsze dopasowanie podazy pracy do popytu pociaggnie za soba wieksza wydajnosé
pracy;
8. wieksza wydajnos¢ pracy bedzie oznaczac¢ wzrost wartosci dodanej;
9.wzrost wartosci dodanej przetozy sie na zwiekszenie liczby i jakosci miejsc pracy
w gospodarce.

lll. Przedstawienie teorii zmiany w postaci ciaggu zdan logicznych — typ efektéw

zatrudnieniowych: posredni (po zakonczeniu projektu)

1.interwencja pociggnie za soba poprawe dostepnosci transportowej, zmniejszenie
kosztow i czasu transportu;

2.poprawa dostepnosci transportowej, zmniejszenie kosztdw i czasu transportu
doprowadza do wiekszej liczby inwestycji;

3.w wyniku dokonania inwestycji powstana miejsca pracy;

4.powstanie miejsc pracy w ramach dokonanych inwestycji bedzie miato wptyw na
0golny poziom i jakos¢ zatrudnienia.

Prowadzone ewaluacje powinny pomagac zrozumie¢ nie tylko, czy oceniane dziatania
przynosza zamierzony skutek, ale takze dlaczego tak sie dzieje.

Wiedzy takiej nie mozna uzyskac ograniczajac sie jedynie do ustalania i raportowania
$redniego efektu ocenianej interwencji. Stad oswiadczenie przedstawione przez Network
of Networks of Impact Evaluation — NONIE: ,Zastosowanie podejscia opartego na teorii
oznacza, ze dobrze zaprojektowana ewaluacja oddziatywania obejmuje zaréwno pytania
dotyczace procesu, jak i wielkosci uzyskanych efektow. Trafno$é danej polityki jest
uwydatniona, jesli badanie nie ogranicza sie tylko do wskazania, czy oceniana interwencja

8 Zrédto: Wptyw realizacji NSRO 2007-2013 na poziom i jakoé¢ zatrudnienia w Polsce, Ewalu Sp. z 0.0., Wyg PSDB
Sp. z 0.0., na zlecenie Ministerstwa Rozwoju, Warszawa 2016.
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wywarta zamierzony wptyw, ale odpowiada réwniez na pytanie, dlaczego miato — albo
dlaczego nie miato — to miejsce” (NONIE). Podobnie przewodnik 3ie® na temat praktyk oceny
oddziatywania stwierdza, ze ,badania powinny jasno wskazywad, w jaki sposéb interwencja
(w postaci okreslonych naktaddéw) wywarta wptyw na ostateczne efekty. Badania powinny
réwniez testowad wszystkie zatozenia przyjmowane dla danej interwencji w odniesieniu do
relacji pomiedzy naktadami a efektami (czasem okreslane jako teoria programu)°.

WNIOSEK:

Komisja Europejska popiera wezwanie do wiekszej liczby rygorystycznych badan
ilosciowych, weryfikujacych skutecznos¢ programdéw wspierajacych rozwdj. Jednak
trafnosc¢ tego typu badan dla polityk publicznych bedzie znacznie wieksza, jesli wyjasnia
réwniez, dlaczego interwencje okazaty sie skuteczne lub nie. Powszechnie uwaza sie,
ze ewaluacja oddziatywania oparta na teorii (TBIE) moze przynie$¢ niezbedny do tego
celu ,insight”. Jednak wiele nowych badan nie spetnia obietnicy podejscia opartego
na teorii, prowadzac spekulacje co do przyczyn wptywu lub réznic w oddziatywaniu,
zamiast przeprowadzi¢ solidna analize empiryczna w celu ich wyjasnienia.

Praktyczne zastosowanie TBIE oraz to, jak podejscie prowadzi bezposrednio do wnioskéw
z zakresu projektowania polityk publicznych, w celu zwiekszenia wptywu programu,
wymaga zastosowania szeregu zasad, ktére opisane zostaty powyzej. Teoria programu
musi zosta¢ opracowana w sposob elastyczny, gotowy do adaptacji do zmieniajacych
sie warunkdéw, i do przyswojenia konkurencyjnych teorii, jak rowniez niezamierzonych
konsekwencji. Rygor musi zostac¢ wiaczony zaréwno do analizy faktéw, jak i analizy stanow
kontrfaktycznych, co w praktyce oznacza wykorzystanie metod mieszanych. Teoria
programu musi zostac¢ osadzona w kontekscie spotecznym, politycznym i gospodarczym
interwencji, co bedzie jednym z elementéw podkreslajacych spodziewana réznorodnosc
oddziatywania interweng;ji.

1.2. Ewaluacja oparta na schemacie kontrfaktycznym

Metody kontrfaktyczne stuza pordwnaniu skutecznosci interwencji wzgledem
hipotetycznej sytuacji, gdyby taka inwestycja nie miata miejsca (sytuacja kontrfaktyczna).
Do stworzenia sytuacji kontrfaktycznej stuza grupy kontrolne, tj. osoby bedace poza
interwencja, lecz majace takie same cechy, jak osoby objete interwencja. Dzieki zastosowaniu
metod kontrfaktycznych jest mozliwa identyfikacja ,prawdziwego” efektu interwencji,
pozbawionego wptywu indywidualnych cech osdb.

Zgodnie z zatozeniami podejécia do oceny wptywu, w celu ustalenia sytuagji
kontrfaktycznej i oszacowania oddziatywania programu, stosowane sa trzy podstawowe
podejscia:

1. wykorzystanie jako sytuacji kontrfaktycznej rezultatu odnotowanego dla
ostatecznych odbiorcéw wsparcia zanim przeprowadzona zostata interwencja
(poréwnanie ,przed i po”) — wiarygodnosé szacunkdéw dotyczacych oddziatywania
interwencji na podstawie poréwnan ,przed i po” jest bardzo niska, dlatego tez nie
pokazuja rzeczywistych efektdw interwencji, chyba Zze zatozymy petng stabilnos$¢ i brak
dynamiki naturalnych zmian. W tym podejsciu podstawowym problemem oceny jest to, ze

9 H. White, Ocena oddziatywania oparta na teorii: zasady i praktyka [w:] Ocena wptywu i prognozowanie efektéw
w badaniach ewaluacyjnych, PARP, Warszawa 2011; ttumaczenie 3ie Working Paper ,Theory-Based Impact
Evaluation: Principles and Practice” (2009).

0 Ibidem.

11 |bidem.
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obserwowana zmiana moze wynikac zaréwno z samej interwencdji, jak i z innych czynnikéw
zachodzacych w tym samym okresie;

2. pytanie ostatecznych odbiorcéw wsparcia o efekt interwencji (badanie z udziatem
ostatecznych odbiorcéw wsparcia — pytania maja charakter retrospektywny);

3. badania eksperymentalne i quasi-eksperymentalne.

Trzecie podejscie ze swoimi licznymi wariantami jest stosowane najczesciej, ale z uwagi
na to, ze informacje dotyczace przyczynowosci sa istotne dla decydentéw politycznych
(ktdrzy rozwazaja, czy program powinien by¢ kopiowany/utrzymany/zmodyfikowany, czy
zakoriczony). Aby$smy mogli zrozumied .co dziata”, musimy opierac sie na solidnych szacunkach
przyczynowych, a nie na prostych zwigzkach miedzy naszymi dziataniami i rezultatami.

Wyzwaniem dla ewaluatora jest unikniecie przyczynowej interpretacji roznic
wynikajacych z czynnikéw innych niz samainterwencja. To wtasnie jestistota kontrfaktycznej
ewaluacji oddziatywania.

Ewaluacja oparta na schemacie kontrfaktycznym - odpowiada na pytanie, czy
interwencja dziata?

Istotg ewaluacji opartej na schemacie kontrfaktycznym jest okredlenie, czy zmiany ktére
zaszty u beneficjentéw naszego projektu/programu (takie jak np.: wzrost PKB, zatrudnienia,
naktady na inwestycje przedsiebiorstw, wymiana handlowa)

e sgwynikiemrealizowanej przez nasinterwencji (budowy infrastruktury transportowej),

e czy tez sa efektem innych zdarzen zewnetrznych (np. uwarunkowan gospodarczych,

politycznych, prawnych).

Ewaluacja powinna wiec odnosi¢ efekty naszej interwencji do analogicznej sytuacji,
w ktérej ci sami beneficjenci nie otrzymuja wsparcia. Pojawia sie w tym miejscu pewien
obiektywny problem — mamy bowiem trudno$é z obserwowaniem efektéw w ramach
réwnolegtych rzeczywistosci.

Mozliwe jest stworzenie ,sztucznej” sytuacji kontrfaktycznej poprzez odpowiednie
dobranie grupy kontrolnej/poréwnawczej. Istotne jest, by grupa ta byta mozliwie najbardziej
podobna do grupy eksperymentalnej (grupy beneficjentéw wsparcia).

Przygotowany model, bazujacy na metodzie PSM, bedacej z kolei pochodna analizy
regresji logistycznej, nadaje sie do przewidywania prawdopodobienstwa sukcesu (wziecia
udziatu w programie) réwniez w przypadku innych rodzajow projektéw infrastrukturalnych,
chod nie wszystkich. Nalezy przy tym pamietad, ze metoda ta ma rowniez swoje ograniczenia
i w pewnych warunkach dopasowanie jednostek referencyjnych moze by¢ obarczone
nieakceptowanym poziomem btedu, badz tez analiza moze nie da¢ w ogdle rzetelnych
wynikéw. Statoby sie tak w dwdch przypadkach:

— gdyby baza danych, z ktérej dobierane sa jednostki referencyjne, byta zbyt uboga,

— gdyby podobienstwo jednostek poddanych interwencji oraz referencyjnych okreslane

miato by¢ na podstawie zmiennych stabej jakosci.

Przyktadem wdrozenia metodologii ewaluacji wptywu jest badanie projektow
realizowanych przez Generalng Dyrekcje Drdg Krajowych i Autostrad (GDDKIA) pn.
.Przebudowa szczegdlnie niebezpiecznych skrzyzowan na sieci drdg krajowych”.
Celem inwestycji byto podniesienie poziomu bezpieczeristwa ruchu drogowego,
a W szczegdlnosci ograniczenie liczby wypadkdéw na wybranych skrzyzowaniach na sieci
drég. Badacze w przygotowanym modelu zadbali o to, by liczba przypadkdw, z ktérych
wybierane byty jednostki referencyjne, byta dos$¢ obszerna. Ponadto w poszukiwaniu
skrzyzowan referencyjnych postuzyli sie réznorodnymi zmiennymi, okreslajgcym nie tylko
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specyfike potozenia danego skrzyzowania i jego budowe, lecz takze przepustowosd i liczbe
zaobserwowanych wypadkow przed realizacja projektut?.

W razie stosowania zaproponowanego modelu do innych badan ewaluacyjnych
nalezatoby zadba¢ o wystarczajaca liczbe przypadkdéw, do ktérych dobierane bytyby
jednostki kontrfaktyczne, liczbe i jako$¢ zmiennych, na ktdérych opisane bytyby jednostki,
oraz, jesli to mozliwe, wziecie pod uwage szerokiego horyzontu czasowego: zaréwno jesli
chodzi o okres przed interwencja, jak i po jej realizacji.

W przypadku szacowania efektu netto dla pojedynczych skrzyzowarn wykorzystano metode
kernel PSM, bazujaca na wyliczeniu dla kazdego skrzyzowania z osobna bliskosci wszystkich
skrzyzowan z grupy kontrolnej. Oznacza to de facto, ze wynikéw dla poszczegdinych,
konkretnych skrzyzowan nie pordwnujemy z jednym skrzyzowaniem-blizniakiem, ale
ze wszystkimi skrzyzowaniami referencyjnymi, ktére przyjmuja w stosunku do danego
skrzyzowania rézne wagi. Szacowanie efektu netto na poziomie pojedynczych skrzyzowan jest
mozliwe, jednak niewielka liczba danych (chodzi tu gtéwnie o niewielka liczbe danych zbieranych
juz po interwencji) moze wptywad na rzetelno$¢ oszacowania. W zwigzku z tym, moze dawad
w wyniku do$¢ duze rozbieznosci efektéw netto dla poszczegdlnych skrzyzowan?®s.

Podsumowujac, metoda szacowania efektéw netto moze by¢ stosowana w badaniach
ewaluacyjnych wybranych projektdw z zakresu infrastruktury drogowej. Niemniej nalezy mie¢
na uwadze szereg ograniczen zwigzanych przede wszystkim z dostepnoscia danych (brakiem
rzetelnych baz danych sprzed realizacji interwencji i po niej, w szczegdlnosci dotyczacych
stanu kontrfaktycznego). Istotnym problemem jest niemoznos$¢ uwzglednienia czynnikéw
niemierzalnych lub incydentalnych, ktére bywaja kluczowe w przypadku wydarzen na drodze.
Trudno$¢ ta traci na znaczeniu, gdy badaniu efektu netto poddane beda zjawiska takie jak zmiany
poziomu hatasu czy zanieczyszczer emitowanych do $rodowiska. W chwili obecnej zasadne
wydaje sie mierzenie efektu netto w przypadku nowych, dopiero planowanych do wdrozenia
projektéw polegajacych na przebudowie danych odcinkéw drég. W przypadku inwestydji
drogowych przed ich rozpoczeciem, a po akceptacji wniosku, nalezy stworzy¢ baze obiektow
podobnych oraz dobra¢ obiekty obrazujace stan kontrfaktyczny, a takze zmierzy¢ wybrane
wskazniki (ptynnosé ruchu) dla wszystkich obiektdw. Nastepnie, po kilku latach nalezy ponownie
przeprowadzi¢ pomiar dla wszystkich obiektow. Mozliwe jest takze przeprowadzenie ewaluagji
ex-post, obejmujacej wptyw inwestydji liniowych (np. przebudowy drdg) na bezpieczenstwo
ruchu drogowego. W przypadku badar ex-post, konieczne jest uptyniecie minimum trzech lat od
zakoriczenia inwestycji w celu zgromadzenia odpowiednigj liczby rzetelnych danych®4,

Bardziej kompleksowe podejscie nalezy zastosowal w przypadku badania wptywu
wsparcia winfrastrukture transportowa naterenie miast. W sytuacji kiedy mamy do czynienia
z realizacja wielu projektéw na duza skale, rodzi to wiele trudnosci badZz w niektérych
sytuacjach nawet uniemozliwia okreslenie stanu kontrfaktycznego (np. jesli w danym
okresie modernizujemy wszystkie systemy komunikacji miejskiej w kraju). Problemem jest
réwniez wyznaczenie jednostek obrazujacych stan kontrfaktyczny — uzytkownikéw badz
elementdéw infrastruktury, a wreszcie — stworzenie odpowiednio trafnych wskaznikéw
oddziatywania i rezultatu oraz prawidtowe okreslenie relacji przyczynowo-skutkowych
pomiedzy nimi. Nie ulega jednak watpliwosci, ze kwestia oddzielenia wptywu interwencji od
innych czynnikéw w przypadku transportu jest zasadna. Swiadczy o tym fakt, iz wiekszog¢
wskaznikéw oddziatywania oraz rezultatu, monitorowanych w ramach programéw

12 Szerzej na temat zastosowania tej metody [w:] D. Wojtowicz, M. Wolanski, £. Widta-Domaradzki, Ocena
rzeczywistych efektéw projektéw wspdtfinansowanych z funduszy unijnych na przyktadzie projektu przebudowy
skrzyzowan, Studia Regionalne i Lokalne Nr 4(42)/2010.

13 Szerzej na temat tej metody, M. Konarski, M. Kornatowski, Zastosowanie metody PSM w ewaluacji ex-post
[w:] A. Haber (red.), Ewaluacja ex-post. Teoria i praktyka badawcza, Warszawa 2007, Polska Agencja Rozwoju
Przedsiebiorczosci.

14 D. Wojtowicz, M. Wolaniski, £. Widta-Domaradzki, op. cit.
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i projektow infrastrukturalnych, jest podatna na wiele czynnikéw w skali makro. Prostym,
lecz dobitnym przyktadem moga by¢ tutaj zmiany PKB. Wptywaja one istotnie na mobilnos¢
spoteczenstwa, przez co z jednej strony maja wptyw na wielko$¢ przewozdéw, a z drugiej
— réwniez ryzyko wypadku, rosnace przy zattoczeniu drdg, ale malejace dzieki zakupom
bezpieczniejszych samochoddw. Wszystko to oddziatuje na typowe wskazniki projektéw
i programow infrastrukturalnych, takie jak wielkos$¢ przewozdéw czy liczba wypadkdw.

Szczegdlnie pozadane bytoby takze badanie efektu netto w przypadku zrealizowanych
juz projektéw dotyczacych interwencji w ramach systeméw komunikacji miejskiej. W tym
zakresie nie przeprowadzano w Polsce kompleksowych badan ewaluacyjnych. Natomiast
istniejacy system wskaznikdéw jest prawdopodobnie niedoskonaty ze wzgledu na szereg
czynnikdw zewnetrznych i wewnetrznych, ksztattujacych wielko$¢ przewozéw (szerzej
0 ograniczeniach we wnioskowaniu na podstawie wskaznikdw programowych opisano
w Rozdziale 6). Stad tez pomiar efektu netto moze okazac sie kluczowy, z uwagi na to,
ze wskazniki sg silnie obcigzone dziataniem czynnikéw zewnetrznych. W tym przypadku
prawdopodobnie konieczne bedzie jednak opisanie stanu kontrfaktycznego przy uzyciu
danych z kilku innych miast, ze wzgledu na zréznicowanie lokalnej polityki transportowe;j.
Nalezy przy tym pamietad, ze statystyczny dobdr obiektéw podobnych (jako wstepna
selekcja) musi by¢ wsparty ich jakosciowa analiza ekspercka, tak by zaréwno zweryfikowad
podobienstwo, jak i dobrze poznad przyczyny wielkosci efektu brutto (np. inne interwencje
na szczeblu lokalnym) (D.Wojtowicz, M.Wolanski, . Widta-Domaradzki, 2010).

W literaturze czesto mozna odnalez¢ tez krytyczne gtosy na temat szacowania efektéw
netto w inwestycjach transportowych. Po pierwsze, poddaje sie w watpliwos¢ mozliwosé
okreslenia relacji przyczynowo-skutkowej miedzy naktadami inwestycyjnymi a efektami
interwencji. Inwestycje infrastrukturalne przewaznie realizowane sa w bardzo ztozonym,
wielowymiarowym otoczeniu spoteczno-gospodarczym i politycznym, w ktérym relacje sa
wielokierunkowe, a liczba czynnikéw oddziatujacych na dane zjawisko jest duza i zmienna
w czasie. Po drugie, inwestycje infrastrukturalne maja unikatowy charakter i trudno jest
odnalez¢ jednostki, z ktérymi mogtyby zostac¢ poréwnane. Dlatego tez brak jest mozliwosci
jednoznacznego stwierdzenia kierunku i sity relacji przyczynowo-skutkowych, ktére sa
wypadkowa wielu czynnikdw.

Ewaluacja wptywu oparta na schemacie kontrfaktycznym pomija wiele innych istotnych
aspektéw nieprzewidzianych, ubocznych, czy wyjasnienie dlaczego zatozone efekty danej
inwestycji zostaty lub nie zostaty osiagniete. Nie zawsze ujemne efekty netto musza
oznaczaé brak pozytywnego wptywu interwencji, poniewaz pozytywne wyniki moga
przejawiac sie w innych obszarach, ktérych nie wzieto pod uwage w badaniu.

Dlatego tez postuluje sie wykorzystywanie w badaniach ewaluacji wptywu obu
podejsé: opartego na schemacie kontrfaktycznym i opartego na teorii interwengiji.

Zgodnie z wytycznymi Komisji Europejskiej kolejnym podejsciem do oceny wptywu
programow transportowych jest wykorzystanie Analizy Kosztéw i Korzysci (AKK ang. CBA)
w ewaluacji ex-post programéw infrastrukturalnych (szerzej na ten temat w Rozdziale 2).
Dotychczas AKK w ewaluacji wykonywana byta tylko w przypadku ewaluacji ex-post
(dobierajac do préby tylko takie projekty, ktdrych proces inwestycyjny zakoriczyt sie minimum
ponad 1 rok-2 lata), a wptyw oceniany byt na poziomie projektu a nie programu. Niestety,
badanie na poszczegdlnych projektach jest procesem czasochtonnym i kosztownym
a niewiele mowi o efektach na szersza skale.
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Analiza na poziomie projektu — studium przypadku

Rezultaty analizy AKK dla projektu drogowego dot. budowy Autostady A2 pomiedzy
Koninem i Strykowem (Komisja Europejska, 2011)

Metodyka opiera sie na rekalkulacji pierwotnej AKK z wykorzystaniem rzeczywistych
kosztdw inwestycji i prognozy ruchu zaktualizowanej w oparciu o dane o rzeczywistym
wykorzystaniu wybudowanej infrastruktury. Nalezy zaznaczyé, ze wartosé informacyjna
takiego badania jest tym wieksza, im wiekszy okres po oddaniu do uzytkowania mamy
jako punkt odniesienia.

Gtéwnymi zrédtami informacji stosowanymi byty: formularz wniosku o dofinansowanie
i wniosku o ptatnos¢ oraz studium wykonalnosci. Dodatkowo zastosowano metody
oceny na miejscu (study visit) oraz wywiady indywidualne z szeroko rozumianymi
interesariuszami projektu.

Szerzej na temat podejscia badawczego i wynikéw badania mozna znalez¢ na stronach
Komisji Europejskiej: http://ec.europa.eu/fregional_policy/sources/docgener/evaluation/pdf/
expost2006/wpb_cs2_poland.pdf

Notka biograficzna:

Joanna Obarymska-Dzierzgwa - absolwentka socjologii Uniwersytetu Wroctawskiego oraz
studiéw podyplomowych z zarzadzania programami UE (SGH), zarzadzania projektami (Ernst&Young
Academy) oraz ewaluacji (Akademia L. Kozminskiego). Od 2004 r. jest zaangazowana w proces
ewaluagji przedakcesyjnych i unijnych programéw (wspétfinansowanych z EFRR, FS i EFS) w Polsce,
w tym wspdttworzyta od podstaw: w 2007 r. jednostke ewaluacyjna w Ministerstwie Rozwoju
Regionalnego (w IZ ZPORR), a w 2016 r. jednostke ewaluacyjna w Centrum Unijnych Projektéw
Transportowych. Ponad 6 lat $cisle wspdtpracowata z Organizacja Wspdtpracy Gospodarczej
i Rozwoju (OECD), jako kierownik licznych projektéw badawczych w ramach Programu Local Economic
and Emloyment Development (LEED Programme). Obecnie ekspert ds. ewaluagji i analiz w obszarze
transportu w CUPT. Wspétautorka Badania ex-post wsparcia sektora transportu w PO [iS 2007-2013.

Bibliografia:

Barca F., McCann P., Methodological note: Outcome Indicators and Targets—Toward a Performance Oriented
EU Cohesion Policy, 2011.

Bienias S., wystapienie podczas Seminarium CUPT Polityka transportowa oparta na dowodach. Ewaluacja —
obowiazek czy istotny element wzmacniania jakosci interwencji publicznych? 27 kwietnia 2017 r.

Evalsed Sourcebook: Method and Technigues, Komisja Europejska, 2013.

EVALSED: The resource for the evaluation of Socio-Economic Development — Evaluation guide.

Konarski M., Kornatowski M., 2007, Zastosowanie metody PSM w ewaluacji ex-post, [w:] A. Haber (red.),
Ewaluacja ex-post. Teoria i praktyka badawcza, PARP, Warszawa 2007.

Martini A., Wprowadzenie do podstawowych pytarn stawianych w ewaluacji oddziatywania interwencji:
Czy interwencja cos$ zmienita? A jedli tak, to dla kogo?, [w:] Ocena wptywu i prognozowanie efektéw
w badaniach ewaluacyjnych, A. Haber, R. Trzciriski (red.), PARP, Warszawa 2011.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 1303/2013 z dnia 17 grudnia 2013 .

White H., Ocena oddziatywania oparta na teorii: zasady i praktyka, [w:] Ocena oddziatywania oparta na
teorii: zasady i praktyka, w Ocena wptywu i prognozowanie efektéw w badaniach ewaluacyjnych, PARP,
Warszawa 2011; ttumaczenie 3ie Working Paper Theory-Based Impact Evaluation: Principles and
Practice (2009).

Wojtowicz D., Wolaniski M., Widta-Domaradzki +t., Ocena rzeczywistych efektéw projektéw
wspdtfinansowanych z funduszy unijnych na przyktadzie projektu przebudowy skrzyzowan; Studia
Regionalne i Lokalne Nr 4(42)/2010.

Woptyw realizacji NSRO 2007-2013 na poziom i jako$¢ zatrudnienia w Polsce, Ewalu Sp. z 0.0., Wyg PSD Sp.
Z 0.0. na zlecenie Ministerstwa Rozwoju, Warszawa 2016.
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Rozdziat 2:

Aspekty wykorzystania Analizy Kosztow i Korzysci
(AKK) jako narzedzia oceny wptywu projektow
I programow transportowych

dr Michat Wolariski

2.1. Analiza Kosztéw i Korzysci (AKK) jako narzedzie
ewaluacji programow transportowych

Analiza kosztéw i korzysci, ktéra jako narzedzie zostata omodwiona w kolejnej
czesci niniejszej monografii, jest w Polsce powszechnie wykorzystywana na etapie
przygotowywania pojedynczych projektéw transportowych (ex-ante), nierzadko juz po
podjeciu wstepnej decyzji o realizacji danego projektu —tym bardziej, ze odpowiednie organy
czesto wymagaja petnej aktualnosci analizy w momencie aplikowania o finansowanie.
Celem analizy ex-ante jest weryfikacja zasadnosci projektdw przeznaczonych do realizacji
oraz wybdr optymalnego ich zakresu — jakkolwiek analizy te czesto sg przeprowadzane
w momencie, w ktérym zapadta juz decyzja polityczna, zas znaczne zmiany w parametrach,
ktére obejmuja wariantowanie lokalizacji, nie sa w praktyce mozliwe, gdyz opdznityby
realizacje projektu poza czas mozliwy na wykorzystanie zrédta finansowania®®.

Analiza kosztow i korzysci jest jednak poteznym narzedziem do ewaluacji programéw
transportowych, rozumianejjako sztuka zadawania pytan i uczenia sie sektora publicznego?.
Zapewnia ona szereg istotnych informacji dla optymalizacji przysztych programdw, przy
czym waznym zrédtem nauki sa rzecz jasna projekty juz zrealizowane, czyli ewaluacja oraz
analizy kosztéw i korzysci ex-post.

Celem niniejszego opracowania jest przedstawienie mozliwosci zastosowania analizy
kosztéw i korzyséci do optymalizacji programdéw transportowych (a nie pojedynczych
projektéw) — zastosowania te beda dotyczyty zaréwno ujecia ex-ante, czyli wiekszego
nacisku na wykorzystanie, jak i ex-post, w celu wspomnianego juz ,uczenia sie” sektora
publicznego.

W pierwszej czesci opracowania przedstawione sa dobre praktyki z zakresu
wykorzystania analiz kosztdw i korzysci. Analiza ta ma charakter studium literatury —
zaréwno naukowej, jak i praktycznych dokumentéw ewaluacyjnych, a nawet specyfikacji
przetargowych. W drugiej czesci opracowania zaprezentowane s3 autorskie koncepcje
wykorzystania analizy kosztéw i korzysci w ewaluacji programéw transportowych — na
trzech wybranych przyktadach, wykorzystujgcych wczesniej zaprezentowane dobre
praktyki. Czesc ta jest autorskim gtosem w zainicjowanej przez Centrum Unijnych Projektéw
Transportowych dyskusji, za ktérg Autor bardzo serdecznie dziekuje.

15 Jest to, rzecz jasna, zjawisko znane nie tylko w Polsce. Szerzej na jego temat pisali P. Mackie, J. Preston, Twenty-
one sources of error and bias in transport project appraisal. Transport Policy 5/1998, s. 1-7.

6 Teoria i praktyka ewaluacji interwencji publicznych. Podrecznik akademicki. Praca zbiorowa pod redakcja
K. Olejniczaka, M. Kozaka i B. Ledziona. Wydawnictwa Akademickie i Profesjonalne, Warszawa 2008, s. 11.
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2.1.1. Dobre praktyki

Podstawy teoretyczne

Jak juz wspomniano, analiza kosztdéw i korzysci jest stosowana obecnie przede
wszystkim na etapie ex-ante. Znajduje sie takze wiele argumentéw, dlaczego jej
prowadzenie ex-post nie jest tatwe. Niemniej jednak fundamentalny w zakresie analizy
kosztéw i korzysci podrecznik amerykansko-kanadyjski A. Boardmanna, D. Greenberga,
A. Vininga i D. Weimera'’ wskazuje istnienie trzech, rownorzednych rodzajéw analiz:
ex-ante, in medias res oraz ex-post, przy czym pod tym drugim pojeciem autorzy rozumieja
analize przeprowadzana w trakcie inwestycji, czyli w momencie, w ktérym nie zostata
jeszcze dokonana cato$d naktadédw inwestycyjnych.

Poréwnujac poszczegdlne rodzaje analiz, autorzy wskazuja na rozmaite ich zastosowanie
(por. Tabela 1). O ile analiza ex-ante pozwala podjac decyzje o realizacji inwestycji, to dopiero
analiza ex-post daje konkretne informacje o walorach konkretnego rodzaju inwestycji oraz
istotne informacje dla tego samego typu projektow. Jej szczegdlna przydatnosé widoczna
jest kiedy zestawimy wyniki analizy ex-ante z analiza ex-post. Nalezy przy tym wyraznie
podkresli¢, ze wnioski tych uznanych autoréw sa wyraznie zakorzenione w realiach sektora
transportu — omawiane poréwnanie pochodzi z opublikowanego w 1994 r. artykutu
dotyczacego analiz efektywnosci Autostrady Coquihalla, ktéry zostanie szczegdtowo
omdwiony w dalszej czesci artykutu.

Warto takze pamietaé, ze czes¢ waloréw poréwnawczych analizy ex-ante i ex-post
mozna uzyskac poréwnujac jedynie wartosci wejsciowe analiz ex-ante (takie jak np. liczbe
uzytkownikdéw) z wartosciami faktycznie osiagnietymi.

Tabela 1. Poréwnanie uzytecznoséci poszczegélnych rodzajéw analiz kosztéw i korzyéci. Zrédto:
A. Boardmann, D. Greenberg, A. Vining, D. Weimer, op. cit., s. 4, na podstawie: A. Vining,
A. Boardman, W. Mallery, Learning from ex-ante/ex-post cost-benefit comparisons: The
Coquihalla highway example. ,Socio-Economic Planning Science” 28(2)/1994, s. 69-84.

Rodzaj analizy

. Poréwnanie
Zastosowanie

Ex-ante In medias res Ex-post . ex-an1.:e b
in medias res
z ex-post
Decyzja o relizacji Tak — pomaga Przy matej Zbyt pézno — projekt  Taki sam, jak
projektu wybrac najlepszy wartosci jest zrealizowany w przypadku
wariant oraz kosztéw samej analizy
podjac decyzje utopionych in medias res lub
o realizacji ciagle ex-post
projektu pozostaje
mozliwosé
zmiany decyzji.
Przy duzej
wartosci
—z reguty
rekomendowana

jest kontynuacja

17- A. Boardmann, D. Greenberg, A. Vining, D. Weimer, Cost-Benefit Analysis. Pearson, Prentice Hall 2011.
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Zastosowanie

Rodzaj analizy

Poréwnanie

Ex-ante In medias res Ex-post . ex-an'fe lub
in medias res
z ex-post
Ocena Niewielka Lepsza—czeéé  Swietna — pomimo Taki sam, jak
faktycznych mozliwos¢ niepewnosci ze pewne btedy w przypadku
korzysci przewidzenia — ograniczona moga pozostac. samej analizy
z konkretnego duza niepewnos¢ Moze by¢ konieczny  in medias res lub
projektu dotyczaca odpowiedni czas od  ex-post
przysztych zakorniczenia projektu
kosztéw
i korzysci
Wktad do Mato prawdo- Dobry —im Bardzo dobry Taki sam, jak
wiedzy na temat  podobny wiekszy — pomimo ze w przypadku
efektywnosci moga wystapic¢ samej analizy
konkretnego btedy i nalezy in medias res lub
rodzaju uwzglednic specyfike ex-post
projektow pojedynczych
projektéw. Moze
by¢ konieczny
odpowiedni czas od
zakoriczenia projektu
Whktad do Nie Nie Nie Tak — zapewnia
wiedzy na uzyteczne
temat istotnych informacje
pominiec o btedach
i btedéw prognoz i trafnosci CBA
w analizie dla podobnych

kosztow i korzysci projektow

Ewaluacja ex-post Autostrada Cougaihalla®®

Prawdopodobnie pierwszego udokumentowanego w literaturze poréwnania analizy
kosztdw i korzysci ex-ante, in media res i ex-post dokonali we wczesnych latach 90. XX w.
A. Vining, A. Boardman i W. Mallery. Poréwnali oni wyniki analizy dla kanadyjskiej Autostrady
Coquihalla — jest to czteropasowa droga faczaca Vancouver z regionem Kolumbii Brytyjskiej,
budowana w trzech etapach — | etap zostat zakoriczony w 1986 r. obejmowat 115 km, Il etap
zrealizowany w 1987 r. — 80 km, zas lll zakoriczony w 1990 r. — 108 km. Etapy | i Il tworza przy
tym ciag, zas etap lll jest odnoga. Droga byta budowana w nowym $ladzie, agregujac ruch
z kilku innych drég.

Oryginalne analizy kosztdw i korzysci byty wykonywane w perspektywie dwudziestoletniej
— przed budowa, w jej trakcie 18 miesiecy pdzniej oraz ex-post, po 7 latach. Ze wzgledu na
przebieg procesu decyzyjnego badania réznity sie zakresem — ex-ante byto sporzadzone dla
faz l'ill, in media res sporzadzone dla faz |, Il i lll przed decyzja o realizacji fazy lll oraz wtasne
badanie ex-post.

Autorzy artykutu wyszli z zatozenia, ze naturalnym Zrédtem btedéw w analizie kosztéw
i korzysci jest przecenianie korzysci i niedocenianie kosztdw, gdyz promotorzy inwestycji sa
osobiscie zainteresowani jej realizacja bez wzgledu na faktyczna efektywnosé. Juz wéwczas
byto to zjawisko ugruntowane we wczesniejszych badaniach i literaturze?®®.

8 A.Vining, A. Boardman, W. Mallery, op. cit.
1% Por. réwniez np. P. Mackie i J. Preston, op. cit.
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Badania kazdorazowo uwzgledniaty trzy grupy kosztéw (budowy, poboru optat
i utrzymania wraz z odsniezaniem) i cztery grupy korzysci (czasu wraz z kosztami eksploatadji,
bezpieczenstwa, zredukowania ruchu na drogach alternatywnych i warto$¢ rezydualna).
Co zaskakujace, w efekcie poréwnania w tym przypadku wykazano niedoszacowanie zaréwno
gtdwnych grup kosztdw, jak i korzysci (por. Tabela 2). W szczegdlnosci ponad czterokrotnie
wyzsze, w poréwnaniu do analiz in medias res przed budowa Il etapu, okazaty sie korzysci
zwigzane z poprawa bezpieczenstwa, zas ponad dwukrotnie wyzsze — korzysci zwiazane
z oszczednoscia czasu i kosztdw eksploatagji. Prawie 20% byty réwniez wyzsze koszty budowy.

Autorzy podkreslaja jednak, ze pojedyncze studium, dla pojedynczej inwestycji nie jest
wystarczajace do wyciggania wnioskdw ogdlnych dotyczacych kierunkdéw systematycznych
btedéw w analizie kosztow i korzysci?®>. Omawiany artykut konczy sie nastepujacymi
zdaniami, ktére warto zacytowac w catosci: ,skoro studia ex-ante?! sg obowiazkowe, czy
jedno na piec nie powinno by¢ objete poréwnaniem analizy ex-ante do ex-post lub in medias
res? W tym artykule pokazali§my schemat, jak taka analize przeprowadzi¢”.

Tabela 2. Poréwnanie wynikéw analiz kosztéw i korzysci dla Autostrady Couqaihalla w Kanadzie.
Zrédto: A. Vining, A. Boardman, W. Mallery, op. cit.

Analiza ex-ante Analiza in medias res Analiza ex-post
dlafazlill dla faz I, Ili Il dlafaz I, Ili lll

Korzysci [min CND]

Oszczednosci czasu

i kosztéw eksploatacji 22007 S 0

Bezpieczenstwo 36,5 51,5 203,1

Redukcja zattoczenia

na trasach 14,1 29,7 56,6

alternatywnych

Wartosc rezydualna 53,3 140,6 147.8

tacznie korzysci 396,6 639,4 1307,8
Koszty [mIin CND]

Budowa 3384 702,6 837,2

Pobdr optat 8,4 8,4 8,4

tacznie koszty 354,4 767,6 913,5

Korzysci netto 40,2 -128,2 394,3

Wykorzystanie analizy kosztéw i korzysci na etapie ewaluacji ex-ante programu
na przyktadzie Bundesverkehrswegeplan??

O ile poréwnanie analiz kosztéw i korzysci ex-ante oraz ex-post zapewnia znakomita
ilo$¢ wiedzy, to jej faktyczne wykorzystanie odbywa sie na etapie ex-ante, poprzez
odpowiednie wykorzystanie dobrze wyliczonych wskaznikéw efektywnosci dla réznych

20 |stnieja natomiast studia na temat systematycznych btedéw, zwtaszcza w przypadku kosztéw budowy — np.
B. Flyvbjerg, M. K. Skarmis, S. L. Buhl, How common and how large are cost overruns in transport infrastructure projects,
Transport Reviews, 1 (23)/2003, s. 71-88; Review of Large Public Procurement in the UK, Mott MacDonald, 2002.
21 Studia wykonalnosci wraz z analiza kosztéw i korzysci.

22 Bundesverkehrswegeplan 2030. Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur, Berlin 2016.
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inwestydji i przy wykorzystaniu tych danych (aczkolwiek nie tylko na tej podstawie) selekcje
projektéw do realizacji.

Przyktadem dokumentu, w ktérym analiza kosztéw i korzysci stanowi podwaline
metodyczna jest m.in. Bundesverkehrswegeplan, czyli dokument priorytetyzujacy inwestycje
federalne w infrastrukture transportowa w Niemczech. Rzecz jasna na potrzeby tego
dokumentu przeprowadzono réwniez jednolita prognoze natezenia ruchu w oparciu o dane
socjoekonomiczne i demograficzne oraz model czterostopniowy — uwzgledniajacy ruch
pasazerski i towarowy oraz wszystkie srodki transportu. Model uwzgledniat zaréwno skale
krajowa, jak i mniejsze obszary. Prognozy wykonywane sa dla roku 2030, zas okres planowania
rozpoczyna sie w roku 2015 (a zatem analizy sporzadzane sg na okres 15-, a nie 30-letni!).

Sama analiza kosztdéw i korzysci bazowata na wyczerpujaco opisanej, przygotowanej
specjalnie do tego celu metodyce, obejmujacej koszty inwestycyjne oraz dwanascie elementow
oddziatywania (por. Tabela 3). Uwage zwraca szeroki zakres obowiazkowych analiz,
uwzgledniajacy interakcje z innymi srodkami transportu, a takze — jak czasami istotny — wptyw
projektéw na utatwianie (lub utrudnianie!) ruchu pieszego, w szczegdlnosci na kierunkach
poprzecznych. Oczywiscie tak szeroka gama analiz wymaga przygotowania bardzo detalicznych
studiéw wykonalnosci, zgodnie z réwnie detaliczna metodyka?, ktdrej stopiert dopracowania
jest znacznie wyzszy np. od krajowych niebieskich ksiag?. Kluczowe jest jednak wspomniane
juz opracowanie jednolitego, referencyjnego modelu ruchu wraz z prognoza.

Analiza kosztéw i korzysci uzupetniona jest dodatkowymi modutami analizy, ktére
przektadaja sie na pozniejsze dodatkowe kryteria. Sa to — w zaleznosci od skali i rodzaju
projektu — analizy wptywu na $rodowisko, spdjnosci z planowaniem przestrzennym,
zaleznosci inter- i intramodalnych, analiza wrazliwosci, analiza rozwiazan alternatywnych
(obejmujaca np. analize rozbudowy sieci dréog krajowych o obwodnice zamiast rozbudowy
autostrady) oraz analiza waskich gardet.

Tabela 3. Elementy oddziatywania projektéw uwzglednione w Bundesverkehrswegeplan 2030,
Zrédto: Bundesverkehrswegeplan 2030, op. cit., s. 59.

Element analizy Skrécony opis

Suma wszystkich kosztéw poniesionych w ramach

Koszty inwestydji projektéw

Zmiany w kosztach przewozu w transporcie pasazerskim

Zmiana kosztéw eksploatacji .
| towarowym

Korzysci ze zmiany czasu podrézy w transporcie

Zmiana czasu podrozy . .
pasazerskim

Korzyéci ze zmiany czasu przewozu w transporcie

Zmiana czasu transportu towaréw
towarowym

Spowodowane przez projekt korzysci ze wzgledu

Zmiana niezawodnosci . . s
na wieksza niezawodnos¢ transportu

Korzysci zwiazane z wieksza gama srodkéw transportu
do wyboru oraz lepsza jakoscia dostepnych srodkdw, jak
réwniez oddziatywanie ruchu zaindukowanego

Zmiana mozliwosci zaspakajania
potrzeb mobilnosci

Zmiany kosztéw wypadkow z uwzglednieniem szkdd

Zmiana bezpieczenstwa A
na osobach i mieniu

2 Methodenhandbuch zum Entwurf des Bundesverkehrswegeplans 2030. Entwurfsfassung. PTV Group, TCI
Roehling, Hans-Urlich Mann, Karlsruhe, Berlin, Waldkirch, Miinchen 2016.
24 Por. np. Niebieska Ksiega. Infrastruktura drogowa. Jaspers, Warszawa 2015.
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Element analizy Skrécony opis

Korzysci ze zmian emisji hatasu spowodowane przez

Zmiana emisji hatasu ok

Korzysci ze zmian emisji zanieczyszczen i gazéw

Zmiana emisji zanieczyszczen . .
cieplarnianych

Zmiana emisji gazéw cieplarnianych Suma emisji gazéw cieplarnianych w wyniku budowy

w cyklu zycia inwestycji i utrzymania projektu

Zmiana oddziatywania na podziaty = Zmniejszenie wewnatrzmiejskich podziatéw (czasdéw
wewnatrz miasta oczekiwania i nadktadania drég przez pieszych)

Korzysci dla alternatywnych Odziatywanie projektéw na uzyteczno$¢ i wykorzystanie
$rodkéw transportu innych $rodkéw transportu

Korzysci z powodowanych przez projekt zmianach
w utrzymaniu i odbudowie infrastruktury innych srodkéw
transportu

Zmiany w kosztach utrzymania
infrastruktury transportowej

Blokowa analiza kosztéw i korzysci na etapie priorytetyzacji strategicznej — projekt
Katedry Transportu Szkoty Gtéwnej Handlowej (SGH)?®

W 2012 r. zespdét Katedry Transportu SGH zrealizowat projekt pod nazwa
Metodologia oceny efektywnosci inwestycji infrastrukturalnych w transporcie na etapie
wyboru strategicznego. Celem projektu byto wypracowanie metod wiaczenia analizy
efektywnosci ekonomicznej do procesu wyboru strategicznego realizowanych inwestycji
infrastrukturalnych w transporcie. Projekt byt inspirowany metodyka stosowana
w Niemczech, niemniej jednak poszukiwat granic uproszczenia metodyki oceny, biorac
pod uwage nieistnienie w Polsce ogdlnodostepnego, oficjalnego krajowego modelu ruchu,
duze uproszczenie i pdzna realizacje wielu studidw wykonalnosci, a takze faktyczne
zdominowanie analiz korzysci przez oszczednosci czasu.

Projekt byt realizowany w ramach konkursu dotacji organizowanego przez Ministerstwo
Rozwoju Regionalnego, wspdtfinansowanego ze srodkéw Unii Europejskiej w ramach
Programu Operacyjnego Pomoc Techniczna.

Budzet projektu zamknat sie w kwocie 200 000 zt (witacznie z wolontariatem
wspdtautoréw), w ramach ktdrej m.in. stworzono narzedzia do oceny efektywnosci
infrastrukturalnej przedsiewzie¢ inwestycyjnych w transporcie drogowym i kolejowym
oraz dokonano pilotazowo szacunkowej oceny efektywnosci ekonomicznej wybranych
25 inwestycji. Nalezy przy tym podkresli¢, ze ocenie podlegaty inwestycje prowadzone
w aktualnych korytarzach (chociaz nie zawsze w aktualnym $ladzie), w przypadku inwestycji
powaznie zmieniajacych uktad ruchu na sieci transportowej pracochtonnosé¢ bytaby bez
watpienia wieksza.

Wypracowane narzedzie miato forme dwdch niezaleznych modeli w programie MS Excel.
Model dla inwestycji drogowych bazuje na szacowaniu korzysci z tytutu oszczednosci
czasu i poprawy bezpieczenstwa oraz zestawienia ich z naktadami inwestycyjnymi
oraz wartoscia rezydualng. Korzysci z tytutu poprawy czasu przejazdu oszacowano
na podstawie instrukgji Instytutu Badawczego Drdg i Mostéw, bazujac na dwczesnie
aktualnych potokach transportowych, zgodnie z Generalnym Pomiarem Ruchu z 2010 r.
S3 to gtdwne strumienie kosztdw i korzysci, zweryfikowane ze studiami wykonalnosci.
Model jednak $wiadomie zanizat korzysci inwestycji, ze wzgledu na brak prognozy ruchu
oraz uwzglednienia innych kosztéw — istnieje jednak potencjat na uzupetnienie tych brakéw,

25 M. Wolanski i inni, Metodologia oceny efektywnosci inwestycji infrastrukturalnych w transporcie na etapie wyboru
strategicznego. Raport koricowy. Maszynopis powielany. Szkota Gtéwna Handlowa w Warszawie, Warszawa 2012.
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m.in. poprzez zastosowanie wskaznikdw wzrostu ruchu w regionach oraz usrednionego
wskaznika pozostatych korzysci.

Model dla inwestycji kolejowych oparto na szacunku kosztéw inwestycji, wartosci
rezydualnej inwestycji oraz korzysciach z tytutu oszczednosci czasu przez istniejacych
pasazerdw, a takze zintegrowanych oszczednosciach z tytutu przeje¢ pasazerdw z transportu
drogowego, obejmujacych tacznie kwestie zwigzane z korzysciami ekologicznymi,
obnizeniem kosztéw wypadkdéw oraz obnizeniem wypadkowosci. Oszczednosci z tytutu
przejecia pasazeréw z drég szacowano przyjmujgc wskaznik elastycznosci cenowej popytu
w wysokosci -0,81, co oznacza, ze skrdécenie czasu podrézy o 1% przektada sie na wzrost
liczby pasazeréow o 0,81%. Byt to wskaznik opracowany na podstawie doswiadczen
autordéw z kilku studiéw wykonalnosci i miat charakter ostrozny.

Wyniki pilotazowej oceny efektywnosci dla 15 inwestycji drogowych w zestawieniu
z wynikami studiéw wykonalnosci przedstawia Tabela 4. Tabela ta wskazuje na bardzo
zrdéznicowang efektywnosé ocenianych inwestycji. Najlepsze z ewaluowanych projektéow
maja 5-krotnie lepszy bilans naktaddéw i korzysci niz najgorsze z nich. Generalnie rzecz
biorac wyniki te mieszcza sie w wartosciach typowych dla projektéw.

Jeszcze wieksza rozpietoscia cechowaty sie jednak dane ze studidw wykonalnosci,
przy czym analiza wskazata, ze gtdwna z przyczyn rozpietosci jest nie zréznicowanie
charakterystyki inwestycji (odcinki o wskazniku B/C ponad 20), lecz zrdznicowanie
optymizmu prognoz, spowodowane de facto zréznicowaniem wykonawcoéw i brakiem
jednolitosci zatozen prognoz (pomimo istnienia Niebieskich Ksiag).

| tak np. dla drogi S17 Kuréw — Piaski zatozono, ze korzysci wynoszace w pierwszych
latach (2013-2014) ponizej 5 min zt rocznie wzrosna do ok. 10 min w latach 2024-2026
i ponad 40 min zt (czyli dziesieciokrotnie) w roku 2034. Wskazuje to réwniez na duza
podatnos$¢ prognoz 30-letnich (przypomnijmy, Zze Budesverkehrswegeplan wymaga
robienia ich w perspektywie 15-letniej).

Podobnie wedtug studiéw wykonalnosci mniej obcigzony i peryferyjny odcinek S8
Sycéw-Walichnowy uzyskat wyzsza warto$¢ B/C w studium wykonalnosci, niz bardziej
obciazony, aglomeracyjny (ale wciaz niezbyt drogi w budowie) odcinek Psie Pole-Sycdw.

Tabela 4. Wyniki uproszczonej analizy kosztéw i korzysci projektéw drogowych w poréwnaniu
z wynikami studiéw wykonalnoséci. Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie M. Wolanski i inni,
op. cit, s. 100, 104.

Wskaznik B/C

wa studium e Wskaznik B/C Wykonawca Analiza dla
wy?(onalnos'ci ] wg szacunku studium odcinka
1,36 —sr:ifc:?r:?\?n 1,09 GDDKIA
S5 Kaczkowo Prawdopodobnie
Lol — Korzensko 05 Arcadis
S8 Jezewo Transprojekt
AR — Biatystok L5 Gdanski
3,09 s7 3\',‘:;2’:? 2,06 GDDKiA
4,49 -SZSZZE?V: 072 GDDKIA
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Wskaznik B/C

wa studium e eh Wskaznik B/C Wykonawca Analiza dla
wygll(onalnos'ci ] wg szacunku studium odcinka
S7 Olsztynek
4,69 — Nidzica wraz 1,17 GDDKIiA
z odcinkiem S51
5,64 = \Aja{!_lggzowy 1,28 Mosty Katowice t46dz — Olesnica
785 S8 P5|e,PoIe 303 GDDKIiA Paw+olw_|ce -
— Sycow Olesnica
19,87 . vsvznsgrac:ngy 128 Archidrog  t6d? - Oleénica
21,08 S17 Kurow 2,84 EKKOM

Ewaluacja ex-post Komisji Europejskiej?®

W grudniu 2016 r. DG Regional & Urban Policy Komisji Europejskiej ogtosita przetarg
na sporzadzenie kompleksowej ewaluacji ex-post kluczowych projektéw Europejskiego
Funduszu Rozwoju Regionalnego — w pierwszej fazie przedmiotem ewaluacji powinno by¢
kilkanascie wytypowanych przez zamawiajacego projektéw transportowych.

Dwa z pytan ewaluacyjnych brzmiaty:

e Czy odnotowano znaczace réznice miedzy kosztami i korzysciami w oryginalnej
analizie kosztéw i korzysci oraz tym, co mozna zaobserwowad po zakonczeniu
projektu? Jesli tak, to z jakich przyczyn?

e W jakim zakresie interwencje byty efektywne kosztowo?

Oznacza to zatem konieczno$¢ przeprowadzenia -
Boardmanna — poréwnania analizy ex-ante i ex-post.

W kwestii metodyki specyfikacja badania pozostawiata duza swobode wykonawcom,
stwierdzajac tylko, ze ,ewaluacja powinna korzysta¢ z logiki analizy kosztéw i korzysci,
ktéra moze by¢ uzupetniona analiza ilosciowa, jesli to bedzie konieczne. [...] Oferta powinna
wyjasniaé w jaki sposdb logika analizy kosztdw i korzysci bedzie uzyta w kontekscie tej
ewaluacji i jakie inne podejscia moga by¢ uzywane dla réznych typdw inwestycji”.

rekomendowanego przez

Ewaluacja wieloletniego programu inwestycji kolejowych?”

Blokowa analiza kosztéw i korzysci ex-post dla inwestycji transportowych zostata
sporzadzona przez zespot firmy Michat Wolarski w ramach ewaluacji ex-post Wieloletniego
Programu Inwestycji Kolejowych. Ze wzgledu na budzet (zamdwienie ponizej 30 000
euro) oraz zakres projektu obejmujacy réwniez wiele innych zagadnien, analiza zostata
uproszczona. Sposrod podstawowych danych, jakie nalezato zgromadzi¢ dla jej wykonania
nie rodzito problemdw pozyskanie takich danych, jak skrdécenie czasu jazdy, czy masa
przewiezionych tadunkéw. Zasadniczy problem stanowito okreslenie liczby przewozonych
pasazeréw na poszczegdlnych odcinkach. Przewoznicy nie udostepniaja takich danych,
okreslajac je jako tajemnice przedsiebiorcy. Nie majg rowniez obowiazku przekazywania
takich danych statystycznych do Urzedu Transportu Kolejowego (UTK) czy Gtéwnego

26 Call for tenders n° 2016CE16BAT077, Ex-post evaluation of major projects supported by the European Regional
Development Fund (ERDF) and Cohesion Fund between 2000 and 2013. Tender specification. European Comission,
DG Regional & Urban Policy, Bruksela 2016.

27 M. Wolanski, M. Malinowski i inni, Ocena efektéw realizacji Wieloletniego Programu Inwestycji Kolejowych w latach
2011-2015 oraz ocena wptywu programu na zwiekszenie dostepnosci i poprawe jakosci transportu kolejowego
w Polsce. Raport koricowy. Michat Wolariski, Warszawa 2017.
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Urzedu Statystycznego (GUS) (przekazywane sa jedynie dane zagregowane, w skali catej
sieci). Dlatego tez na potrzeby opracowano model o charakterze wskaznikowym, oparty
o wczesniej omdéwione wartoséci predkosci komunikacyjnych, liczby pociagdw, rodzaj
kursujacego taboru oraz dane przestrzenne m.in. o gestosci zaludnienia, ktéry nastepnie
zostat skalibrowany w dwdch wymiarach: po pierwsze, bazujac na szczatkowych
danych o rzeczywiscie pomierzonej liczbie pasazeréw na réznych odcinkach, a po drugie
w taki sposdb, aby warto$é pracy przewozowej sumowata sie do globalnych wartosci,
publikowanych przez UTK. Nalezy podkresli¢, ze problem ten nie wystepuje w przypadku
projektéw drogowych, gdzie Generalne Pomiary Ruchu sa dostepne publicznie i zawieraja
wszystkie potrzebne dane.

Nastepnie wskazniki efektywnosci obliczono bazujac wytacznie na korzysciach
wynikajacych z oszczednosci czasu w transporcie pasazerskim i towarowym. Z doswiadczenia
bowiem wynika, ze te korzysci odpowiadajg co najmniej za 80% wszystkich korzysci
przynoszonych przez inwestycje, liczonych zgodnie z metoda opisana w Niebieskiej Ksiedze.

Jakkolwiek krétka perspektywa analiz nie jest w stanie ostatecznie zweryfikowad,
efektywnosci inwestycji, juz na tym etapie okazato sie, ze sposréd 42 projektéw — 8 ma
ujemny wskaznik NPV zas 10 — wskaznik B/C ponizej 1 (por. Tabela 5). To pozornie sprzeczne
z zasadami matematyki finansowej zjawisko wynika z rekomendacji Niebieskiej Ksiegi.

Jak wiadomo, wartosci jednostkowe czasu zawarte w Niebieskiej Ksiedze, sa
stosunkowo duze dla ruchu pasazerskiego, a do$¢ umiarkowane dla ruchu towarowego.
Dlatego linie wytacznie towarowe znalazty sie raczej wsrdd tych o nizszej efektywnosci,
nawet jesli przenosza dos$¢ znaczny ruch pociagdw.

Ogdlnie jednak uzyskane wyniki nie sa zaskakujace. Bardzo wysokie wskaZniki
B/C i ERR uzyskaty zadania rewitalizacyjne na silnie obciazonych liniach, ktére
w ramach stosunkowo niewielkich $rodkéw przyniosty znacza poprawe parametréow
eksploatacyjnych, nie powodujac przy tym duzych utrudnien w ruchu. W zestawieniu
znalazty sie tylko 3 duze kompleksowe modernizacje, poniewaz tylko tyle sposrdd
realizowanych w ramach Wieloletniego Programu Inwestycji Kolejowych (WPIK) mozna
uznad za zakonczone, przynajmniej w pewnym etapie?®. Bardzo duze koszty tych prac
powoduja, ze ich wskazniki sa nienajlepsze, np. zaréwno CMK, jak i linia E65 Warszawa —
Gdynia charakteryzuja sie B/C ledwie przekraczajacym 1.

Wsrdd inwestycji 0 najgorszych wskaznikach (B/C ponizej 1) znalazto sie kilka zadan
Regionalnych Programéw Operacyjnych (RPQ), ktére podzieli¢ mozna na dwie grupy.
Pierwsza to inwestycje na liniach, gdzie po inwestycji uruchomiona zostata szczatkowa
oferta przewozowa. Jest to zjawisko o tyle kuriozalne, ze Urzad Marszatkowski najpierw
jako jednostka zarzadzajaca RPO alokuje $rodki na inwestycje na danej linii kolejowej,
a nastepnie jako organizator przewozéw nie decyduje sie zamawiaé na niej pociagdéw
regionalnych. Najbardziej znanym w skali kraju przyktadem takiego zjawiska jest RPO
wojewddztwa podkarpackiego, gdzie na linii 106 odc. Rzeszdw — Jasto kursuja 2 pary
pociagdw regionalnych, a na linii 108 odc. Jasto — Zagdrz ruch regionalny w zasadzie sie nie
odbywa (funkcjonuje jedynie potaczenie weekendowe z przeznaczeniem dla studentéw).
Wskazniki ekonomiczne zaliczyty do tej grupy réwniez linie 219 odc. Olsztyn — Szczytno,
gdzie wprawdzie funkcjonuje wiecej par pociggdw (ale mniej niz przed inwestycja),
ale inwestycja miata znacznie wiekszy, niemal modernizacyjny zakres, w $lad za czym
powinien pdjs¢ radykalny wzrost oferty przewozowej.

28 Ciag E30 na odc. granica panstwa — Wroctaw — Opole oraz ciag E20 realizowane byty przed okresem objetym
WPIK, dlatego nie znajduja sie w zestawieniu.
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Druga grupa obejmuje takie dwie inwestycje RPO, ktdére nie przyniosty zadnego

efektu w postaci skrécenia czasu jazdy, majgc charakter czysto odtworzeniowy.

Tabela 5. Wyniki uproszczonej analizy kosztéw i korzysci w ramach ewaluacji ex-post Wieloletniego
Programu Inwestycji Kolejowych. Zrédto: M. Wolanski, M. Malinowski, op. cit., s. 15-16.

Lp.

10

11
12
13

14

15

16
17
18
19
20

Ciag

towicz — Zgierz — £6dz
Kaliska / £6dz Widzew

Bydgoszcz — Tczew
Poznan — Inowroctaw
Torun — Bydgoszcz

Zbaszynek — Czerwiensk
(wraz z budowa tacznicy)

Wroctaw — Watbrzych —
Jelenia Gora

Jelenia Gdéra — Szklarska
Poreba

Krakéw — Koniecpol —
Czestochowa — Opole
oraz (Krakéw) Jaworzno
Szczakowa — Katowice —
Strzelce Op. — Opole

Kalety — Lubliniec —
Kluczbork — Ostrow Wikp.
— Poznan

Rzeszéw — Przemys| —
granica panstwa

Poznan — Wagrowiec
Radom - Kielce
Chetmza — Grudziadz

Podbory Skawinskie —
Przeciszéw

Wroctaw — Gtogéw — Zielona
Gora — Rzepin — Szczecin

Kotobrzeg — Goleniéw
(Poznan) Lubori — Wolsztyn
Ktodzko — Kudowa-Zdréj
Reda - Hel

Zbaszynek — Gorzéw

B/C

15,51

15,16
13,33
9,33

8,11

6,72

5,43

4,47

4,31

4,20

3,60
3,49
3,46

3,28

3,19

3,09
3,08
3,05
3,01
3,00

ERR

69,7%

68,3%
60,2%
42,8%

37,5%

31,4%

25,7%

21,5%

20,8%

20,3%

17,5%
17,1%
16,9%

16,1%

15,7%

15,2%
15,1%
15,0%
14,8%
14,8%

ENPV
[PLN]

1402 906 048

3034274 065
990 690 041
1117 846 249

242921 273

1441834564

124 944 939

4673 226 861

1970 357 394

550 578 288

307 019 936
313 923 426
150 237 837

101 144 046

1029893 196

86 437 880
111 449 448
96 808 975
204 198 493
32685 529

Sumaryczne
korzysci,
wyhnikajace
ze skrdcenia
czasu jazdy
[PLN]

1 495 649 260

3239934921
1067 932 033
1247 509 749

276 028 057

1687 063 765

152 586 897

6 003 342 823

2558814516

720843018

425 237 941
440 111 851
211566 323

145754 816

1504 506 442

128 351 223
165 840 697
144 759 932
307 542 760
49 282 085
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Ciag

Inowroctaw — Torun —
Jabtonowo Pomorskie

Gdynia — Kartuzy /
Koscierzyna
Szczecin — Swinoujécie

Chorzoéw Batory —
Tarnowskie Gory — Z.W.
Karsznice — Inowroctaw —
Bydgoszcz

(Stargard) Ulikowo — Watcz

Warszawa — Koluszki — £6dz

/ Czestochowa
Ttuszcz — Ostroteka

Lublin — Lubartéw

Gliwice — Knuréw — Rybnik —

Chatupki

Warszawa — Dziatdowo
— tawa — Malbork — Tczew —
Gdarisk — Gdynia

Opole - Jelcz — Wroctaw

t3acznica na lotnisko Chopina

w Warszawie

Grodzisk Maz. — CMK
— Katowice / Jaworzno
Szczakowa

Paczyna — Toszek

Gorzéw Wielkopolski —
Kostrzyn

Skarzysko — Sandomierz —
Ocice

Jasto — Zagdrz
Olsztyn — Szczytno
Tychy — Gérki Sciernie
Rzeszéw - Jasto
Tarndéw — Stréze

Krakéw Bonarka — Krakéw
Swoszowice

B/C

2,69

2,54

2,45

2,41

2,37
2,00

1,98
1,74

1,65

1,26

1,24

1,10

1,06

0,91

0,89

0,88
0,80
0,78
0,65
0,56

0,25

ERR

13,3%

12,5%

12,1%

12,0%

11,7%
9,8%

9,6%
8,3%

7,8%

5,4%

5,3%

4,9%

4,3%

4,1%

2,9%

2,8%

2,7%
2,0%
1,8%
0,7%
-0,3%

-4.2%

ENPV
[PLN]

260 849 488

226 894 973

74165372

351747 624

40 508 558
1228242951

20 887 509
26219178

85204 522

552 040 087

26 200989

10518 739

-25 064 440

-387 432

-5213746

-26 810 249

-10002 076
-24 783 546
-3776 086
-66 134 079
-21732 986

-10 223 470

Sumaryczne
korzysci,
wynikajace
ze skrécenia
czasu jazdy
[PLN]

419361710

379 964 028

127 633 276
611 466 219

71425791
2559340017

44 260 550
66 998 578

240 285 134

4344 555 152

249 044 979

185 031 876

883 245 354

5616 233

17 302 552

82528919

29301710
48 387 686
6547 800
66 887 780
14 559 413

901 737

33



Ewaluacja wptywu programdw transportowych — teoria i praktyka

2.1.2. Przyktadowe zastosowania Analizy Kosztow i Korzysci jako
narzedzia ewaluacji programoéw transportowych w Polsce

Implementacja Strategii rozwoju transportu

Pierwszym z uzytecznych obszaréw zastosowania analizy kosztdw i korzysci w Polsce
powinno by¢ wykorzystanie jej na etapie konstruowania dokumentu implementacyjnego
do Strategii rozwoju transportu lub innych, przysztych odpowiednikéw tego dokumentu,
priorytetyzujgcych inwestycje transportowe w réznych gateziach. Tego typu rozwiazanie
nalezy do kanondw, o czym wspomniato m.in. w swoim raporcie OECD?, piszac wprost, ze
»analiza kosztéw i korzysci ex-ante i ex-post powinna gra¢ wieksza role w przygotowaniu
strategii infrastrukturalnych i wyborze konkretnych projektéw”, a nastepnie wskazujac
paradoks, ze CBA jest potrzebna do optymalizacji pojedynczych projektow, zas strategie nie
wykorzystuja tych narzedzi do wyboru najlepszych inwestycji, chociaz pole do optymalizacji
jest wowczas znacznie wieksze.

Nalezy podkreslié, ze zastosowanie analizy kosztéw i korzysci do konstrukcji
programdw nie powinno mie¢ charakteru typowej ewaluacji ex-ante gotowej, uzgodnionej
politycznie listy, jak to ma miejsce w przypadku typowych ewaluacji ex-ante, w przypadku
ktérych wiekszos¢ decyzji politycznych jest juz podjeta i ewaluatorom bardzo trudno
jest wprowadzac jakiekolwiek uwagi, nie méwiac juz o zmianie priorytetéw3. Analiza
ta powinna by¢ elementem konstruowania dokumentu, analogicznie do niemieckiego
Bundesverkehrswegeplan.

Mozliwe sa dwa rozwigzania - przedstawianie studidw wykonalnosci przez
beneficjentéw lub szacowanie wskaznikdw efektywnosci przez ewaluatora, posiadajacego
rozbudowane kompetencje z zakresu doradztwa inzynieryjnego oraz analiz finansowych.

Pierwsze z rozwigzan ma charakter pozaewaluacyjny i powinno by¢ wzorowane
na doswiadczeniach niemieckich. Bez watpienia ma ono najbardziej kompleksowy
charakter, pozwalajacy bardzo szczegdtowo uwzgledni¢ (oraz zoptymalizowad!) ksztatt
poszczegdlnych inwestycji. Wymaga ono jednak bardzo szczegdtowej standaryzacji
i sprawdzania metod prognozowania, tak by konkurs efektywnosci nie przeobrazit sie
w konkurs optymizmu prognostdw, tak jak to juz czesciowo sie dzieje, o czym byta mowa
wczesdniej. Przy czym motywacja do zawyzania prognoz bytaby, rzecz jasna, znacznie
wyzsza. W praktyce zatem skutkowatoby to koniecznoscig stworzenia odpowiedniego
zespotu do sprawdzania prognoz i wykonywania pracy prognostycznej podwdjnie.

Drugie z zaproponowanych rozwigzan - szacowanie wskaznikdw efektywnosci
przez jednego ewaluatora na zlecenie jednostki zarzadzajacej programem — pozwala na
tatwiejsze zarzadzanie priorytetyzacja, gdyz osiaga sie wieksza poréwnywalnosé prognoz
nawet w razie niedostandaryzowania poszczegdlnych aspektdéw. Jest to rozwigzanie
wzorowane na ,seryjnej”, blokowej analizie kosztdw i korzysci opisanej powyzej, jakkolwiek
jej zakres, wnikliwos¢ i co za tym idzie — budzet — powinny by¢ rzecz jasna zwiekszone.
Problemem bedzie wciaz mniejsze sprzezenie miedzy procesami analizy kosztow i korzysci
oraz optymalizacji projektu, a takze — sita rzeczy — mniejsza wnikliwos¢ przeprowadzanych
analiz. Pragmatycznie zdaje sie to by¢ jednak rozwigzanie duzo bardziej dostepne.

Gtéwna bariera moga okazad sie nie kwestie metodyczne, lecz pozyskanie danych
dotyczacych ruchu na sieci kolejowej — w szczegdlnosci towarowego. Zatem niezaleznie
od wyboru konkretnego wariantu nalezy podja¢ dziatania majace na celu ich upublicznienie
(@ przynajmniej — udostepnienie wykonawcom analiz), analogicznie np. do transportu
drogowego czy lotniczego, gdzie mimo duzej konkurencji sa one dostepne.

2 OECD Economic Surveys. POLAND. OECD, Paris 2016, s. 99-100.
30 Po raz kolejny jest to zjawisko znane nie tylko w Polsce, ktére opisali m.in. P. Mackie i J. Preston, op. cit.
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Konstrukcja polityki transportowej miasta

W przypadku polityki transportowej miasta sytuacja jest o tyle bardziej skomplikowana,
ze jej oddziatywanie jest suma wielu wypadkowych — nie tylko inwestycji infrastrukturalnych
i taborowych, ale réwniez innych dziatan, takich jak wielko$¢ podazy ustug, wysokosc
cen biletéw oraz — last but not least jakosci dopasowania oferty do potrzeb. Co wiecej,
badania przeprowadzane w ostatnim okresie wskazuja, ze duze inwestycje taborowe nie
przektadaja sie na wzrost liczby pasazeréw — wtasnie ze wzgledu na brak kompleksowosci
interwencji, czyli np. nieatrakcyjne ceny biletéw okresowych w wielu mniejszych miastach,
stabe (i nie poprawiajace sie) czestotliwosci kursowania, czy tez diugie czasy przejazdus™.

Analiza kosztdw i korzysci ex-ante pozwoli pokazac skutecznos$é¢ poszczegdlnych
dziatan, czyli odpowiedz na typowy, biznesowy dylemat inwestycyjny, jak ukierunkowacd
rozwaj produktu (np. zwiekszac sie¢ sklepdw, czy naktady na promocje).

W szczegdlnosci istotne jest okreslenie:

e optymalnego poziomu cen, z uwzglednieniem checi maksymalizacji efektu polityki

transportowej, a nie optymalizacji przychodu;

e optymalnego poziomu oferty, z uwzglednieniem rachunku kosztéw kraricowych
oraz przyciagania klientéw poprzez zwiekszong oferte — w tym momencie wiele
miast w rozliczeniach z operatorami stosuje rachunek kosztéw sSrednich (stawke za
wozokilometr), podczas gdy faktycznie dodatkowe kilometry kosztuja mniej (koszt
kraricowy jest nizszy), gdyz nie obejmuje amortyzacji pojazddw oraz infrastruktury.

Z punktu widzenia dylematu ekonomicznego, we wszystkich przypadkach (tabor, oferta,
taryfa) nalezy operowac kosztem pozyskania dodatkowego pasazera i starac sie — w ramach
dostepnych srodkdw — tak roztozyé, by byt on réwny dla wszystkich dziatan.

Oczywiscie duzym wyzwaniem staje sie kalibracja takich modeli. Powinna ona bazowac
na analizie faktycznych doswiadczen réznych miast, czyli kompleksowych ewaluacjach
ex-post polityk transportowych miast z wykorzystaniem analizy kosztéw i korzysci, a takze
na konkretnych eksperymentach (np. eksperymentalnym zwiekszaniu oferty i obnizaniu cen
biletéw), ktére powinny by¢é monitorowane i wspierane finansowo w celach poznawczych.
Moga to by¢ rzecz jasna metody dos¢ radykalne i kosztowne. Niemniej jednak biorac pod
uwage wielko$é naktaddéw i dotychczasowe problemy z oddziatywaniem, powinna to by¢
inwestycja korzystna.

Ewaluacja ex-post programu inwestycyjnego

Walory analizy kosztéw i korzysci ex-post, zwtaszcza w pordwnaniu z ex-ante, zostaty
opisane wyczerpujaco na poczatku analizy. Przypomnijmy tylko, ze podstawowa zaleta
takiej analizy jest uwzglednienie — przynajmniej w ograniczonym zakresie — nie tylko
faktycznego wykorzystania wybudowanej infrastruktury (w tym faktycznego wykreowania
zatozonej oferty przewozowej, co stanowi staba strone wielu inwestycji kolejowych), ale
réwniez faktycznych kosztéw budowy.

W  ewaluacji ex-post programu inwestycyjnego mozliwe sa dwa podstawowe
podejscia praktyczne: wykorzystanie modeli stworzonych na etapie studium wykonalnosci
i zweryfikowanie tych danych wejsciowych, ktére moga podlegac¢ weryfikacji, a takze
przeprowadzenie od zera blokowej analizy kosztdw i korzysci, analogicznej do tej, wskazanej
w cytowanym juz projekcie SGH z 2012 r.

Ograniczeniem pierwszego z podejs¢ — wykorzystania oryginalnych modeli — moze by¢
przede wszystkim ich brak, stad najlepiej przed ogtoszeniem postepowania o udzielenie
zamowienia publicznego nalezy upewnic sie, czy odpowiednie jednostki dysponuja petna,
edytowalna dokumentacjag modelu. W dalszej kolejnosci problemem moze by¢ rowniez

31 Por. np. M. Wolariski i inni, Raport o stanie komunikacji miejskiej w Polsce w latach 2009-2015. IGKM, Warszawa
2016.
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nieporéwnywalnos¢ niektérych zatozen metodycznych modeli (np. grup kwantyfikowanych
korzysci), prowadzaca na konicu do nieporéwnywalnosci wskaznikéw takich jak NPV,
czy BJ/C.

Ograniczeniem drugiego z podejs¢ jest — sitg rzeczy — uproszczona liczba kosztéw
i korzysci mozliwych do skwantyfikowania, analogicznie do sytuacji opisanej wczesniej, jako
szacowanie wskaznikdow efektywnosci przez ewaluatora.

W praktyce rekomendowane, i jak najbardziej wykonalne, jest tgczne zastosowanie
w miare dostepnosci danych obu tych podej$é. Pozwoli to na weryfikacje oryginalnych
analiz zaréwno wzgledem analizy ujednoliconej, jak i analizy identycznej metodycznie,
wzbogaconej o dane ex-post.

Ograniczeniem poréwnania jest natomiast fakt, ze przy 30-letniej perspektywie
analizy kosztdw i korzysci do najwiekszego zawyzania wynikdw dochodzi przede
wszystkim w ostatnich latach analizy, ktére de facto cechuja sie najmniejsza mozliwoscia
przewidzenia, ze wzgledu na negatywne tendencje demograficzne oraz mozliwe przetomy
technologiczne. Takiej perspektywy rzeczywiscie nie osiggnie sie nawet dla najstarszych
studidw wykonalnosci sporzadzanych w Polsce. Jednakze istotnie wyzsze lub nizsze
wartosci wskaznikéw po 5 czy 10 latach réwniez sa waznga informacja, budujaca kontekst
przysztych decyzji. Ponadto istotnych informacji dla nowych perspektyw moga dostarczy¢
inwestycje starsze, ale analogiczne do realizowanych aktualnie. Stad np. przy analizie
perspektywy 2014-2020 nie nalezy bad sie siega¢ pomocniczo po analize inwestycji
wczesniejszych, rzeczowo zblizonych.

Ponadto wspomnianym juz problemem moze by¢ dostepnos$é¢ danych wejsciowych —
tego typu analizy dla inwestycji drogowych beda tatwiejsze i efektywniejsze wkrétce po
ogtoszeniu wynikéw aktualnych Generalnych Pomiaréw Ruchu przez GDDKIA (pomiary
takie obecnie sg wykonywane w latach podzielnych przez 5), zas dla inwestycji kolejowych
powinny by¢ poprzedzone uzyskaniem przez publicznego zamawiajgcego danych
wejsciowych z PKP PLK S.A. (a by¢ moze réwniez odpowiednimi zmianami prawnymi
w zasadach dysponowania tymi danymi).

2.1.3. Podsumowanie

Jak wspomniano na wstepie, ewaluacja to sztuka zadawania pytan i uczenia sie.
Najlepsza lekcja sa kazdorazowo praktyczne doswiadczenia — niemniej jednak wyciagniecie
z nich wnioskdw w sposdb usystematyzowany i skwantyfikowany w formie analizy
kosztow i korzysci ex-post jest nowa, dotychczas niestosowana szerzej w Polsce metoda
ewaluacji. Jednoczesnie jednak jest to metoda znana w literaturze i praktyce swiatowej od
ponad dwdch dekad.

Analiza ex-post cechuje sie nie tylko wiekszg uzytecznoscia, ale tez — mimo pewnych
trudnosci — wieksza tatwoscia od analizy ex-ante, gdyz bazuje na mniejszym stopniu
niepewnosci. Wiele danych wejsciowych mozna zmierzy¢, zamiast prognozowac (zwtaszcza
biorac pod uwage duza dostepnosé danych o ruchu drogowym w ramach Generalnych
Pomiaréw Ruchu).

Analiza ex-post bedzie miata tym wiekszy sens, jesli bedzie stanowita zasilenie do
analiz ex-ante, stanowiacych podstawowe narzedzie ksztattowania programu oraz
jesli bedzie wykonywana w poréwnaniu do analiz ex-ante. Rowniez w tym zakresie
mdwimy o rozwiazaniach znajdujacych sie od lat w kanonie dobrych rozwigzan w krajach
wysokorozwinietych. Po wdrozeniu tego kanonu mozna mysle¢ i analizowadé dalsze
mozliwosci wykorzystywania OKK w skali catych programoéw, z uwzglednieniem synergii
miedzy projektami i szerszego wptywu na rozwdj spoteczno-gospodarczy.
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Na koniec warto wspomnieé, ze kazdorazowo wykorzystywanie modeli do
réznorodnych analiz spotka sie z zarzutem, ze model nie uwzglednia wszystkich aspektéw
rzeczywistosci — dotyczy to tak samo modeli ekonometrycznych, jak i modeli inzynieryjnych.
Jest to oczywiste, zwtaszcza w przypadku modeli prognostycznych, ktére i tak stanowia
przyblizenie rzeczywistosci, przy zatozeniu ograniczonej zmiennosci czynnikdw
zewnetrznych. Rowniez wszelkie analizy kosztdw i korzysci stanowia takie uproszczenie,
ograniczajac sie do najbardziej istotnych elementéw oddziatywania. Fakt, ze model stanowi
uproszczenie rzeczywistosci powinien by¢ zatem uwzgledniony przy interpretacji. Nie
powinien by¢ jednak argumentem za catkowitym zaniechaniem modelowania, gdyz jej
wktad w poznanie rzeczywistosci i ocene projektow jest bardzo znaczacy.

Niebezpieczenstwem politycznym zwiazanym z wykorzystaniem analizy kosztéw
i korzysci jako narzedzia ewaluacji programéw transportowych, jest natomiast mozliwos¢
obnazenia w ten sposdb nieefektywnosci niektdrych rodzajéw interwencji, a takze ,recznego
sterowania” programowaniem rozwoju sieci transportowej. Wielce prawdopodobne jest
réwniez obnazenie nadmiernego optymizmu wielu inwestoréw i konsultantéw, nierzadko
dziatajacych pod wieloraka presja. W uproszczonej interpretacji moze to stuzy¢ do
podwazenia niektdrych dziatan i checi ,szukania winnych”. Wyzwaniem jest odejscie od
takiego podejscia i zatozenie, ze wychwycenie najefektywniejszych i najmniej efektywnych
inwestycji ma charakter poznawczy i stuzy poszukiwaniu najlepszych kierunkéw na
przysztosé.

Oczywiscie takie podejscie do polityki transportowej wymaga réwniez odpowiednich
zmian o charakterze instytucjonalnym, aby rzeczywiscie istniaty mozliwosci implementacji
praktycznej wynikdw prowadzonych ewaluacji.

Notka biograficzna:

dr Michat Wolaniski — adiunkt w Katedrze Transportu Szkoty Gtéwnej Handlowej w Warszawie.
Przebywat na stypendiach i stazach w University of Leeds, University of Sydney, Fachhochschule
Gelsenkirchen oraz na Uniwersytecie Gdariskim. Specjalizuje sie w kwestiach ekonomiki transportu
i budownictwa infrastrukturalnego, polityki infrastrukturalnej, ewaluacji oraz zréwnowazonej
mobilnosci. Prowadzit badania naukowe we wspotpracy z zespotami Uniwersytetu Gdanskiego,
Akademii Leona Kozmiriskiego oraz Politechniki Warszawskiej. Ma doswiadczenie w realizacji
projektéw doradczych, ewaluacyjnych i ekspertyz oraz w tworzeniu strategii na zlecenie takich
podmiotdw, jak Bank Swiatowy, Europejski Bank Inwestycyjny, Biuro Analiz Sejmowych,
ministerstwa, przewoznicy, samorzady réznego szczebla oraz sady. Kierownik projektu i wspdétautor
m.in. diagnozy do Strategii Rozwoju Transportu (dla MIB — 2016 r.), ewaluacji Wieloletniego
Programu Inwestycji Kolejowych (ex-post dla MIB - 2017 r.ion-going dla MIR — 2015 r.) oraz analizy
mozliwosci réznicowania stawek dostepu do infrastruktury kolejowej w Polsce (dla PKP PLK S.A.
— 2016 r.). Twérca i kierownik studiéw podyplomowych SGH ,Railway Manager” i ,Zarzadzanie
w transporcie kolejowym”.
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Pawet Engel
2.2. Analiza Kosztow i Korzysci (AKK) — praktyczne podejscie

Analiza kosztéw i korzysci stanowi jedno z podstawowych narzedzi, ktére moze stuzy¢
do oceny efektywnosci projektdw inwestycyjnych w wymiarze nie tylko finansowym, ale
rdwniez w szerszym kontekscie spoteczno-ekonomicznym. Podstawowa rola analizy
kosztow i korzysci jest okreslenie zmiany, jaka ma by¢ efektem planowanego zamierzenia
inwestycyjnego oraz ujecie tej zmiany, o ile to tylko mozliwe, w kategoriach pienieznych.
Analiza obejmuje dwa zasadnicze elementy:

¢ analize finansowa, ktéra bada wptyw planowanej inwestycji na przeptywy finansowe
po stronie inwestora (beneficjenta),

e analize ekonomiczng, ktéra bada wptyw inwestycji na otoczenia spoteczno-
gospodarcze.

Analize w czesci finansowej wykonuje sie w oparciu o przeptywy pieniezne zwigzane

z projektem - gtéwne kategorie przeptywdw to wydatki inwestycyjne, operacyjne,
przychody operacyjne itp. Na ich podstawie okresla sie podstawowe wskazniki efektywnosci
finansowe;j:

e finansowej stopy zwrotu (FRR),

¢ finansowej zaktualizowanej wartosci netto inwestycji (FNPV).

W ramach analizy finansowej okresla sie réwniez wysoko$¢ luki w finansowaniu,
zgodnie z wymogami art. 61 Rozporzadzenia 1303/2013.

W czesci spoteczno-ekonomicznej analiza sprowadza sie do ujecia w kategoriach
pienieznych podstawowych efektéw zewnetrznych projektu — przyktadowo kosztdéw
czasu, kosztéw sSrodowiskowych, kosztow eksploatacji pojazdéw czy tez kosztéw
wypadkdéw komunikacyjnych. Wydatki zwigzane z projektem sg ujmowane w tej czesci
analizy z uwzglednieniem ich rzeczywistej wartosci ekonomicznej — dla jej okreslenia
koszty wskazane na etapie analizy finansowej oczyszcza sie z transferéw o charakterze
fiskalnym, a nastepnie koryguje sie przy pomocy stosownych wspdtczynnikéw konwersji2,
Na podstawie zidentyfikowanych w toku analizy przeptywodw pienieznych okreslane sa
wskazniki efektywnosci ekonomicznej projektu, w szczegdlnosci:

e ekonomiczna stopa zwrotu (EFRR),

e ekonomiczna zaktualizowana wartos¢ netto inwestycji (FNPV),

e wskaznik stosunku korzysci do kosztéw (BCR).

Wykonujac analize kosztéw i korzysci nalezy uwzgledni¢ nastepujace podstawowe
zatozenia:

e analize wykonuje sie w cenach statych (bez uwzgledniania inflagji),

e w przeptywach pienieznych uwzglednia sie spadek wartosci pieniadza w czasie przy

zastosowaniu stopy dyskonta okreslonej w odpowiednich wytycznych,

e analize wykonuje sie metoda przyrostowa, w ktérej dla wychwycenia zmiany
generowane przez projekt przeptywy pieniezne w wariantach inwestycyjnych
odejmuje sie od przeptywdw w wariancie bezinwestycyjnym.

Analiza, wykonywana na etapie studialnym jest jednym ze Zrddet danych niezbednych
dla podjecia decyzji o realizacji badz zaniechaniu inwestycji, a takze o wyborze konkretnego
wariantu. Dla projektow inwestycyjnych wspétfinansowanych ze $rodkdéw europejskich jest
ona obowiazkowym elementem analizy wykonalnosci inwestycji. Jej obligatoryjny charakter
zostat w perspektywie finansowej 2014-2020 podkreslony poprzez natozenie zobowiazan

32 Szerzej na temat por. np. Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects. Economic appraisal tool for
Cohesion Policy 2014-2020. European Commission, Directorate-General for Regional and Urban policy, Brussels
2015, s. 55 nast.
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prawnych33. W odrdznieniu od etapu studialnego, w dotychczasowej praktyce w niewielkim
stopniu wykorzystywano AKK do oceny ex-post prowadzonych dziatari inwestycyjnych.
Analiza ex-post w oparciu o AKK wydaje sie by¢ narzedziem, ktére moze dostarczyc
danych do weryfikacji rzeczywistego oddziatywania inwestycji w oparciu o dane ilo$ciowe,
a takze doktadne pordéwnanie efektéw zaktadanych ex-ante i osiagnietych ex-post.
Praktyczne wykorzystanie takiej metody rodzi jednak bardzo powazne problemy zwiazane
z poréwnywalnoscia danych wejsciowych mozliwych do pozyskania na etapie studialnym
oraz na etapie po realizacji inwestygji.

Etap studialny projektu transportowego, w szczegdlnosci w przypadku jego
wspotfinansowania ze s$rodkéw UE, jest dobrze uregulowany w zakresie metodyki
wykonywania AKK. Jako wybrane dokumenty mozna tu wskazad, oprécz przywotanego
wyzej Rozporzadzenia KE 207/2017:

e Ogdlne wytyczne Komisji: Guide to Cost-Benefit Analysis of Investment Projects.

Economic appraisal tool for Cohesion Policy 2014-2020,

e Wytyczne w zakresie zagadnieri zwiagzanych z przygotowaniem projektéw
inwestycyjnych, w tym projektéw generujacych dochdd i projektéw hybrydowych na
lata 2014- 2020, wydane przez Ministra wtasciwego ds. rozwoju regionalnego,

e Podreczniki Niebieska Ksiega (Blue Book) dla poszczegdlnych rodzajéow transportu,
przygotowane przez Inicjatywe Jaspers,

e Przygotowany przez Centrum Unijnych Projektéw Transportowych (CUPT) podrecznik
Analiza kosztéw i korzysci projektéw transportowych wspdtfinansowanych ze
Srodkdéw Unii Europejskiej. Vademecum beneficjenta.

Wskazane powyzej dokumenty reguluja w wyczerpujacy sposéb wykonanie samej
AKK. W wiekszosci jednak do kwestii zwigzanych z przygotowaniem danych wejsciowych
i analiz ruchowych odnosza sie w sposdb ogdlny. Nie stanowig one w zwiazku z tym
wiazacej podstawy w zakresie szczegdtow przygotowywania danych ruchowych na etapie
studialnym tak, aby mozliwe byto ich wykorzystanie do dalszych prac na etapie analizy
ex-post. Zapewnienie maksymalnej spdjnosci i przydatnosci danych pozostaje zadaniem
instytucji oceniajacej projekty.

Najistotniejszym parametrem jakosciowym dla AKK jest jakos¢ danych wejsciowych.
Analogicznie w sytuacji, w ktdrej podejmujemy probe zbadania oddziatywania inwestycji
w oparciu o AKK ex-post — kluczowym aspektem jest jakos¢ danych wejsciowych, ktdre
stanowia podstawe dalszych obliczen.

W odniesieniu do projektéw transportowych, zardwno w obszarze infrastruktury, jak
i zakupdw taboru podstawa sporzadzenia analizy kosztow i korzysci na etapie studialnym
jest prognoza popytu, ktérag zwykle sporzadza sie w oparciu o modelowanie zachowan
komunikacyjnych uzytkownikdw transportu. Zaprognozowanie popytu metoda modelowa
pozwala, oprécz wyliczenia standardowych wskaznikéw efektywnosci ekonomicznej, na
okreslenie innych wskaznikdw odnoszacych sie do rezultatéw projektéow, np. w odniesieniu
do oszczednosci czasu podrdzy badz zmiany liczby odbytych podrézy lub przewiezionych
danym rodzajem transportu pasazerow.

Do sporzadzenia prognozy popytu (prognozy ruchu) przy wykorzystaniu modelu
ruchowego niezbedne jest zgromadzenie i wygenerowanie znacznej ilosci danych
dotyczacych zaréwno strony podazowej (sieci komunikacyjne i ich parametry, dostepne
Srodki transportu, ich zdolnosci przewozowe/przepustowosci itp.), jak i popytowej (obszary
generacji ruchu, zrédta i cele podrézy, motywacje podrdzy itp.). Dane generowane s3 dla

33 Por. Rozporzadzenie KE 207/2015, w szczegdlnosci Zat. Ill.
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catej sieci, dla ktdrej sporzadzana jest analiza ruchu, nie tylko dla fragmentu, ktérego dotyczy
dana inwestycja. W przypadku duzych inwestycji drogowych lub kolejowych analiza moze
by¢ objeta cata sie¢ komunikacyjna kraju.
Wyniki prognozy popytu obrazujg planowane natezenia ruchu i/lub liczby pasazeréw
w odniesieniu do jednej badz kilku gatezi transportu. Powigzanym produktem prognozy
s prace przewozowe, stanowiace bezposredni materiat wejsciowy do dalszych obliczen.
Biorgc pod uwage potencjalne wykorzystanie AKK do oceny efektdw realizowanej inwestycji
nalezy w pierwszym rzedzie zwrdci¢ uwage, ze zmiana generowana przez zaplanowany
projekt inwestycyjny i uimowana w analizach moze oddziatywaé na bardzo znaczacy
obszar, obejmujacy wiele odcinkdw sieci i wiele rodzajéw transportu.
Rzeczywiste oddziatywanie zrealizowanej inwestycji mozliwe jest do zweryfikowania
na podstawie danych, obrazujacych zachowania uzytkownikéw w nowej sytuadji
komunikacyjnej. Poréwnujac etap analizy ex-ante oraz analizy ex-post nalezy jednak
wskazad na trzy istotne obszary problemowe:
e zakres danych podazowych i popytowych gromadzonych na potrzeby analizy kosztéw
i korzysci ex-ante oraz mozliwych do pozyskania na potrzeby analizy ex-post,

e zmiennos$¢ otoczenia zewnetrznego inwestydji,

e rézny okres odniesienia analiz — na etapie studialnym analiza wykonywana jest na
25-30 lat do przodu, analiza ex-post co do zasady dotyczy okreslonego punktu
W czasie.

Jak wskazano powyzej do zaprognozowania popytu w ramach sporzadzanej analizy
ex-ante gromadzony i generowany jest znaczny zaséb danych, a wyniki odnosza sie do
catej sieci, ktdra jest jej przedmiotem. Przyktadowo, w inwestycji dotyczacej budowy
odcinka sieci drég ekspresowych moze wystapié sytuacja, w ktérej model ruchu generuje
wyniki w postaci m.in. natezen ruchu na sieci liczacej kilka — kilkanascie tysiecy odcinkow.
W rezultacie, aby uzyskac petna spdjnos¢ analizy ex-ante oraz analizy ex-post nalezatoby
zebrad dane o natezeniach ruchu na sieci tozsamej z siecig analizowana na etapie studialnym.
Jest to w wiekszosci przypadkdw niemozliwe z uwagi na koszty oraz czas niezbedny do ich
pozyskania, ktére sa niewspotmierne w stosunku do oczekiwanych rezultatdw.

Drugim istotnym aspektem jest kwestia zmiennosci otoczenia inwestycji, ktéra jest
przedmiotem analizy. W analizie ex-ante badaniu poddaje sie wariant bezinwestycyjny,
(wariant odniesienia) oraz jeden lub kilka wariantéw inwestycyjnych, przy czym wariant
bezinwestycyjny obejmuje wszystkie planowane do realizacji inwestycje, z wyjatkiem tej,
ktdra jest przedmiotem analizy. W rezultacie mozliwe jest wykazanie efektu netto danego
zamierzenia inwestycyjnego. Oczywiscie na wyniki analizy wptywa réwniez szereg innych
czynnikdw definiowanych na poziomie zatozert do modelu, takich jak tempo wzrostu PKB
czy tez zmiany danych geograficznych, niemniej jednak zatozenia te pozostaja co do zasady
tozsame zaréwno w wariancie bezinwestycyjnym, jak i w wariantach inwestycyjnych.

W przypadku oceny ex-post inwestycji, dane rzeczywiste zbierane moga by¢ w formie
np. pomiaréw ruchu czy tez liczby przewiezionych pasazerdw. Trzeba jednak zauwazyd,
ze obserwowane zachowania uzytkownikdw transportu kumuluja w sobie zaréwno
efekty badanej inwestycji, inwestycji przewidzianych w analizie ex-ante, realizowanych
réwnolegle, jak i innych czynnikéw, ktérych przewidzenie na etapie studialnym nie byto
mozliwe. W tej sytuacji, co do zasady, nie jest mozliwe, wydzielenie efektéw pojedynczego
zamierzenia inwestycyjnego.

Czy zatem mozliwe jest wykorzystanie analizy kosztéw i korzysci do przeprowadzania
ocen ex-post? Wydaje sie, ze tak, niemniej jednak nalezy uwzgledni¢ kilka istotnych
aspektdw zwiazanych z pozyskaniem danych i ich dalsza analiza. O ile zebranie danych dla
analizy pojedynczej inwestycji bedzie najprawdopodobniej zbyt kosztowne i czasochtonne,
o tyle prowadzenie analiz dla grupy inwestycji lub catych programdéw jest mozliwe do
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przeprowadzenia w oparciu o niezalezne kompleksowe badania zachowan komunikacyjnych.
Jako przyktady takich badah mozna wskazaé Generalny Pomiar Ruchu, przeprowadzany
dla wszystkich drdg krajowych i wojewddzkich co 5 lat, a takze Kompleksowe Badania
Ruchu wykonywane w uktadzie regionalnym. Co wiecej, dane zebrane w badaniach ruchu
nie beda stanowi¢ bezposredniego materiatu wejsciowego do analizy kosztéw i korzysci,
poniewaz nie obejmujg wszystkich istotnych aspektéw zachowar komunikacyjnych.
Przyktadowo, badania GPR nie dajag odpowiedzi na pytanie o zrddto, cel i motywacje
podrézy. W tej sytuacji zasadne jest wykorzystanie hybrydowej metody oceny ex-post,
w ktorej dane zebrane w badaniach o charakterze kompleksowym stuza jako materiat do
mozliwie precyzyjnej kalibracji modeli ruchowych, ktére nastepnie generuja dane wejsciowe
do wyliczen prowadzonych zgodnie z metodyka AKK.

Nalezy jednak w tym miejscu zwrdéci¢ uwage na trzeci aspekt problemowy, zwiazany
z réznym okresem odniesienia analiz na etapie studialnym oraz na etapie oceny ex-post.
Poniewaz analiza ex-ante dokonywana jest w perspektywie wieloletniej, poréwnywalnosé
okreséw odniesienia, z zastrzezeniem co do cze$ciowego wykorzystania analizy modelowe;j,
bytaby mozliwa do osiggniecia jedynie w dtugim horyzoncie czasowym po zakonczeniu
realizacji inwestycji. Z punktu widzenia ewaluacji ex-post bytoby to zatem narzedzie
W zasadzie nieuzyteczne.

Wydaje sie zatem, ze analiza kosztéw i korzysci wykonywana ex-post jest narzedziem,
ktére w wiekszym stopniu moze by¢ wykorzystane do oceny oddziatywania programéw
niz pojedynczych projektéw. Wykonanie analiz o takim charakterze powinno uwzglednia¢
nastepujace aspekty:

1. Analiza powinna sie odnosi¢ do wybranych wskaznikéw ilosciowych, zdefiniowanych
jednak bardziej na poziomie oddziatywania (np. sumaryczne oszczednosci czasu
podrézy na zatozonym obszarze), niz na poziomie standardowych wskaznikéw
obrazujacych wyniki analizy ekonomiczne;j.

2.Analiza ex-post powinna sie odbywad w perspektywie kilku lat po zakoriczeniu
realizacji programu inwestycyjnego, aby mozliwe byto zgromadzenie maksymalnie
wiarygodnych danych o zmianie zachowan komunikacyjnych. Niemniej jednak zawsze
nalezy mie¢ na uwadze, ze wraz ze wzrostem perspektywy czasowej w stosunku do
analizy ex-ante rosnie ryzyko zmian w szerszym otoczeniu spoteczno-gospodarczym,
ktére beda bezposrednio wptywad na wyniki prowadzonych analiz.

3.Nalezy w maksymalnym stopniu wykorzystywa¢ dane gromadzone w ramach
wszelkiego rodzaju kompleksowych badarn ruchu. W tym kontekscie sprawa
o pierwszorzednym znaczeniu jest doprowadzenie do standaryzacji metodologii takich
badan, w szczegdlnosci prowadzonych na poziomie regionalnym. Zasadnym wydaje
sie rowniez wprowadzenie standardéw gromadzenia danych w obszarze przewozéw
w transporcie publicznym, w szczegdlnosci ujednolicenie metod okreslania ilosci
przewiezionych pasazerdéw.

Notka biograficzna:

Pawet Engel — od poczatku drogi zawodowej zwigzany z projektami finansowanymi ze srodkéw
europejskich, od 2008 r. w sektorze transportu. W latach 2008-2015 jako zastepca dyrektora
departamentu odpowiadat w GDDKIA za pozyskiwanie srodkéw oraz od 2013 r. za przygotowanie
studidw wykonalnosci. Autor kilkudziesieciu analiz kosztéw i korzysci dla projektéw drogowych.
Od 2015 r. w Centrum Unijnych Projektéw Transportowych (CUPT), zastepca, nastepnie dyrektor
Departamentu Analiz i Programowania odpowiedzialny jest m.in. za ocene projektéw w zakresie ocen
oddziatywania na srodowisko oraz analiz kosztow i korzysci. Od 2017 roku jako dyrektor Departamentu
Analiz Transportowych odpowiada réwniez za proces ewaluacji w sektorze transportu. Absolwent
Szkoty Gtéwnej Handlowej w Warszawie i Szkoty Biznesu Politechniki Warszawskiej (dyplom MBA).
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Rozdziat 3:

Ewaluacja interwencji w obszarze transportu
miejskiego i aglomeracyjnego — stan obecny vs
pozadany oraz préba standaryzacji metodyki badan

3.1. Przestanki interwencji publicznej w transporcie
miejskim

Interwencjonizm publiczny polega na realizacji polityki ekonomicznej i spotecznej
poprzez aktywne oddziatywania panstwa za pomoca instrumentéw na sfere produkdji,
podziatu, wymiany i konsumpgji. Interwencjonizm wynika z faktu niedoskonatej regulacji
dziatalnosci na rynkach ustug transportowych. Podstaw interwencji publicznej upatruje sie
w nastepujacych pogladach na gospodarke rynkowa3:

— funkcjonowanie gospodarki rynkowej wywotuje wiele niekorzystnych zjawisk

W postaci rozwarstwienia spotecznego i zanieczyszczenia $srodowiska;

— rynek wykazuje ograniczona zdolnos$¢ do realizacji funkgcji alokacyjnej w dtugim

okresie, nie zapewniajac racjonalnego podziatu zasobdw i dochoddw;

— sprawnosé mechanizmu samoregulacji rynku jest ograniczona.

W rozumieniu Pareta istnieje sze$¢ rodzajéw zawodnosci rynkus:

— zawodnos$¢ konkurencji;

— zawodnos$¢ wynikajaca z istnienia débr publicznych;

— zawodnos$¢ wynikajaca z efektéw zewnetrznych;

— niekompletnosé rynkdw;
zawodnosé wynikajgca z niepetnej informacji;

— bezrobocie, inflacja i brak réwnowagi.

W transporcie, podobnie jak w innych dziedzinach gospodarowania, nie jest mozliwe
osiggniecie efektywnosci ekonomicznej, jezeli ceny za swiadczone ustugi nie odzwierciedlaja
faktycznie ponoszonych kosztéw wewnetrznych i zewnetrznych ich wytworzenia.
Interwencjonizm publiczny w transporcie jest zdeterminowany realizacja celdw polityki
transportowej, a w transporcie pasazerskim takze dazeniem do jego integragji.

Przestankami interwenc;ji publicznej w transporcie miejskim sa:

— uzyteczno$d publiczna tego transportu;

— cele polityki transportowej;

— cele polityki spotecznej.

Pojecie uzytecznosci publicznej zawarto w art. 1 ustawy o gospodarce komunalnej,
zgodnie z ktdérym gospodarka komunalna odnosi sie do realizowania przez gmine zadan
wtasnych, okreslonych w art. 7 ust. 1 ustawy o samorzadzie gminnym, w celu zaspokajania
zbiorowych potrzeb wspdlnoty. Gospodarka komunalna ,obejmuje w szczegdlnosci
zadania o charakterze uzytecznosci publicznej, ktérych celem jest biezace i nieprzerwane
zaspokajanie zbiorowych potrzeb ludnosci w drodze swiadczenia ustug powszechnie

34 Polski rynek ustug transportowych. Funkcjonowanie — przemiany — rozwdj, Red. naukowa D. Ruciriska, PWE,
Warszawa 2012, s. 90.
35 J. E. Stiglitz, Ekonomia sektora publicznego, Wydawnictwo Naukowe PWN, Warszawa 2004, s. 103.
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dostepnych”3®, Uzytecznos$¢ publiczna zostata takze zdefiniowana w art. 9 ust. 4 ustawy
o samorzadzie gminnym. Zgodnie z tredcia tego artykutu: ,zadaniami uzytecznosci
publicznej sa zadania wtasne gminy, okreslone w art. 7 ust. 1, ktérych celem jest biezace
i nieprzerwane zaspokajanie zbiorowych potrzeb ludnosci w drodze $wiadczenia ustug
powszechnie dostepnych”.

Umozliwienie gminom realizacji dziatalnosci gospodarczej uzytecznosci publicznej
wynika z podstaw powotania samorzadu lokalnego i powierzenia mu okreslonych
zadan do wykonania. Realizacja zadan uzytecznosci publicznej jest jednym z ,istotnych
wymogodw, ktdre stoja przed organami administracji publicznej, a ktére wynikaja z postepu
cywilizacyjnego. Mozna powiedzied, ze im te dziatania sa efektywniejsze, im wiekszy zasieg
takiego typu aktywnosci, tym réwnoczesnie wiekszy bedzie stopier rozwoju gospodarczego,
jak i spotecznego wspdlnoty lokalnej”?’.

Kwalifikowanie danego rodzaju dziatalnosci jako uzytecznosci publicznej wymaga
analizy wielu czynnikdw i zastosowania odrebnego podejscia do kazdego rodzaju
aktywnosci gospodarczej gminy.

Ze spoteczno-ekonomicznego punktu widzenia dziatalnosé¢ uzytecznosci publicznej
charakteryzuje sie tym, ze3:

— realizuje potrzeby o charakterze zbiorowym, ktére wymagaja odrebnej organizacji ich

zaspokajania;

— wykorzystuje majatek publiczny;

— odbiorcy nie ponosza petnej odptatnosci za korzystanie z niej;

— nie jest nastawiona na osigganie zysku;

— wymaga zasilenia finansowego ze $rodkéw publicznych.

Infrastrukture techniczna sfery uzytecznosci publicznej cechuje:

— ustugowy charakter;

— jednoczesnos$¢ produkcji, dostawy oraz konsumpcji;

— brak mozliwosci magazynowania wiekszosci $wiadczen;

— znaczne zréznicowanie zapotrzebowania w poszczegdlnych porach roku i dnia;

— koniecznos¢ ciagtego dostarczania swiadczern;

— wysoka kapitatochtonnos¢;

— niepodzielnosé techniczna;

— stosunkowo wolne tempo rozwoju technicznego.

Ustugami uzytecznosci publicznej w transporcie zbiorowym nazywa sig ustugi®:

— ktérych dostepnos¢ jest zapewniona na réwnych zasadach, podanych do publicznej

wiadomosci;

— dostepne dla stabszych ekonomicznie grup spoteczenstwa;

— majace podstawowe znaczenie dla spoteczenstwa lub pewnych grup spotecznych;

— $wiadczone lub zamawiane przez wtasciwe wtadze publiczne.

Za przewozy o charakterze uzytecznosci publicznej uznaje sie ustugi w zakresie
publicznego transportu zbiorowego, wykonywane przez operatora publicznego transportu
zbiorowego w celu biezacego i nieprzerwanego zaspokajania potrzeb przewozowych
spotecznosci na danym obszarze*. Realizowanie celdw uzytecznosci publicznej nie
musi oznaczad, ze ustugi transportu publicznego powinny by¢ dostepne i konsumowane
powszechnie, niezaleznie od wartos$ci postrzeganej przez spoteczeristwo oraz od kosztéw

36 Art. 1 ust. 2 ustawy z dnia 20 grudnia 1996 r. o gospodarce komunalnej, Dz.U. nr 9, poz. 43, z p6zn. zm.

37 P. Zaborniak, Dziatalno$¢ gospodarcza podmiotéw komunalnych (charakterystyka pojec), ,Casus” 2002, nr 24, s. 12.
38 A, Wojtkowiak, Uzytecznos$é publiczna w gospodarce komunalnej. Zeszyty Naukowe Instytutu Administracji
Akademii im. Jana Dtugosza w Czestochowie. 2006, Zeszyt IV, s. 173.

39 |. Bergel, Ustugi publiczne w transporcie pasazerskim, ,Przeglad Komunikacyjny” 2008, nr 12, s.11, [za:]
B. Liberadzki: Public Service Regulation: the political context, New Legal Framework for Passanger Traffic in Europe:
Policy implication and implementation constrains — Conference documents, Warsaw, 5-th March 2008.

40 Art. 4, ust 12 ustawy o publicznym transporcie zbiorowym. Dz.U. z 2011 r,, nr 5 poz. 13. ze zm.
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spotecznych ich wytwarzania. Z punktu widzenia efektywnosci wydatkéw publicznych,
organizowanie i finansowanie ustug uzytecznosci publicznej powinno dotyczy¢ tej czesci
ustug dostepnych na rynku, ktdre spetniajg okreslone kryteria uzytecznosci publicznej, a ich
realizacja powinna by¢ poddana presji konkurencji na etapie ubiegania sie o $wiadczenie
ustug na rzecz organizatora transportu publicznego i pasazeréw tego transportu.

Populistyczne podejscie do organizacji zbiorowego transportu pasazerskiego, w tym
miejskiego, powoduje, ze konkurencja w $wiadczeniu ustug przewozowych czesto
postrzegana jest jako cecha zupetnie zbyteczna, prowadzaca do marnotrawstwa zdolnosci
przewozowej i dyspozycyjnosci taboru. Konsekwencja takiego podejscia do transportu
miejskiego jest marginalizowanie znaczenia parametréw ekonomicznych, w tym odptatnosci
$wiadczonych ustug. Zarzadzanie ustuga przeksztatca sie wdwczas w administrowanie,
ktérego cecha charakterystyczna jest coraz wieksze uzaleznienie sfery eksploatacyjnej od
zasilania budzetowego i zastapienie procesdw decyzyjnych, u podstaw ktérych lezg analizy
ekonomiczno-finansowe i marketingowe, rozstrzygnieciami o charakterze polityczno-
nakazowym.

Model ksztattowania sieci potaczen transportowych uzytecznosci publicznej
z reguty uwzglednia: cele funkcjonowania sieci linii transportowych, rodzaje i kategorie
linii transportowych, zasady doboru linii transportowych uzytecznosci publiczne;.
Za rdznicowaniem oferty przewozowej w poszczegdlnych obszarach objetych siecia
uzytecznosci publicznej transportu miejskiego przemawiaja:

— ograniczone mozliwosci finansowania transportu miejskiego ze $rodkéw publicznych;

— zréznicowane potrzeby transportowe mieszkancéw poszczegdlnych obszaréw

miasta i stref podmiejskich;

— odmienne cele polityki transportowej w odniesieniu do réznych rejonéw obszaréw

zurbanizowanych.

Transport miejski, jak kazda dziedzina gospodarki, charakteryzuje sie okreslona
specyfika i rola w systemie gospodarczym. Jego funkcjonowanie i rozwdj wymagaja
odrebnego potraktowania w ramach polityki gospodarczej. Zadaniem polityki transportowej
jest stwarzanie warunkéw dla sprawnego, bezpiecznego, efektywnego ekonomicznie
i przyjaznego ekologicznie, ograniczajgcego ucigzliwosc dla srodowiska, przemieszczania oséb
oraz tadunkdw. Celem polityki transportowej jest wspdttworzenie systemu transportowego,
ktdéry bedzie funkcjonowat w harmonii ze $rodowiskiem i narastajaca rzadkoscig zasobdw.
Wszystkie cele polityki transportowej, niezaleznie od rangi, sa ze soba powigzane
i wspdtdecyduja o wzajemnej realizacji. Stad tez istotna zasada polityki transportowej jest
kompleksowo$¢, jednolitosd i skutecznos¢ dziatarh we wszystkich jej obszarach.

Kompleksowos¢ polityki transportowej przejawia sie w skoordynowanym rozwoju
wszystkich ogniw transportu, w tym jego rodzajéw. Przestrzeganie tej zasady jest
podstawowym warunkiem niedopuszczenia do dysproporcji w rozwoju transportu miejskiego.
Jednolito$¢ polityki oznacza natomiast, ze podejmowane decyzje nie powinny sie nawzajem
wykluczad. Z istoty tej zasady wynika koniecznos¢ eliminowania z polityki wszelkich dziatan
uprzywilejowujacych badzZ dyskryminujacych wybrane grupy mieszkarncow.

Wazna zasada polityki transportowej jest jej skutecznosé. Podstawa skutecznosci jest
spoteczna akceptacja jej zatozen oraz realny program realizacyjny, to znaczy taki, ktory
bytby mozliwy do wykonania pod wzgledem technicznym i finansowym?:.

Zadaniami polityki transportowej w miastach sa:

— stymulowanie rozwoju gospodarczego;

— zapewnienie fadu przestrzennego;

— zmniejszenie réznic w rozwoju i jakosci zycia w poszczegdlnych czesciach obszaréw

zurbanizowanych;

41 |bidem, s. 201.
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— poprawa wizerunku miast, przy ograniczeniu ucigzliwosci dziatalnosci transportowej

dla $rodowiska.

Kreowanie i realizacja polityki transportowej na obszarach zurbanizowanych sa
zadaniami wtadz samorzadowych — organizatoréw transportu miejskiego. Mozna wskazad
nastepujgce obszary dziatan organizatoréw w kreowaniu i realizowaniu polityki
transportowej w miastach i aglomeracjach:

— tworzenie zatozen polityki transportowe;j;
realizowanie badan rynku, ktérych wyniki powinny by¢ podstawa identyfikacji celéw
i wyboru dziatan pozwalajgcych na ich osiagniecie;

— prowadzenie analiz ekonomicznych i eksploatacyjnych umozliwiajacych wybdr
wiasciwego wariantu rozwoju transportu miejskiego;

podejmowanie dziatani edukacyjnych i medialnych, ktérych celem jest ksztattowanie
wiasciwych — z punktu widzenia polityki transportowej — zachowan transportowych;

— podejmowanie — w zakresie przewidzianym statutem - dziatarn zmierzajacych do

realizacji celéw polityki transportowej.

Szczegdlne znaczenie z punktu widzenia rozwoju transportu miejskiego maja dziatania
zmierzajace do utrzymania okreslonego podziatu zadan przewozowych pomiedzy
transportem indywidualnym (samochody osobowe) i transportem zbiorowym. W ramach
realizowanej w polskich miastach polityki zrbwnowazonego rozwoju przyjmuje sie podziat
zadan przewozowych pomiedzy transport zbiorowy i indywidualny najczesciej w stosunku
50:50%2. W tym zakresie organizatorzy powinni dbac¢ o to, by w realizowanych projektach
budowy i modernizacji drég uwzgledniano priorytet w ruchu dla pojazdéw transportu
zbiorowego wszedzie tam, gdzie jest to konieczne dla zapewnienia oczekiwanej ilosci
i jakosci ustug przewozowych. Witasciwym dziataniem jest takze przygotowywanie
projektow taryfowych, uwzgledniajacych relacje kosztéw podrézy samochodem osobowym
i transportem miejskim. W ramach realizowanej polityki transportowej na obszarach
aglomeracji miejskich, organizatorzy transportu miejskiego powinni stymulowad dziatania
zmierzajace do integracji catego transportu zbiorowego.

Wsréd wymienianych narzedzi polityki transportowej organizatorzy transportu
miejskiego moga w praktyce wykorzystywacd instrumenty:

— ekonomiczne (taryfy, dotacje);

— administracyjne (zarzadzenia, zezwolenia, koordynowanie);
prawne (przetargi);
informacyjne (plany roczne, prognozy, programy rozwoju, analizy);

— moralne (nagrody, propagowanie okreslonych postaw i dziatan).

Warunkiem skutecznego zastosowania poszczegdlnych narzedzi realizacji polityki
transportowej jest wprowadzanie nowych rozwigzan tak, aby wyrazny wzrost atrakcyjnosci
podrézowania transportem zbiorowym wyprzedzat ograniczenia w ruchu samochoddéw
osobowych. Stworzenie konkurencyjnej alternatywy dla podrézy samochodem osobowym
jest warunkiem spotecznego, a w konsekwencji politycznego zaakceptowania realizacji tych
dziatan.

Wtadze publiczne realizujac cele polityki spotecznej daza do zapewnienia wszystkim
mieszkanicom — niezaleznie od ich sytuacji materialnej i miejsca zamieszkania — minimalnego
poziomu ruchliwosci transportowej. Zakres interwencji wtadz publicznych najczesciej
dotyczy:

— ustalania taryfy za ustugi przewozowe;

— ustalania zakresu ustug przewozowych;

— przyznawania dotacji do ustug przewozowych.

42 Por. Regionalna strategia rozwoju transportu w wojewddztwie pomorskim. Urzad Marszatkowski Wojewddztwa
Pomorskiego, Gdarisk 2008, s. 98.
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Ustalajac taryfe za ustugi przewozowe transportu miejskiego wtadza publiczna,
kierujac sie przestankami spotecznymi, powinna okreslaé przede wszystkim zakres
uprawnien do przejazdéw bezptatnych i ulgowych. Wiasciwym rozwigzaniem jest
bezposrednie powiazanie wielkosci przejazddw realizowanych na podstawie tych
uprawnien z zasilaniem finansowym transportu miejskiego z budzetu w postaci refundacji
utraconych przychoddw z tego tytutu. Rozwiazanie takie sprzyja racjonalnemu podejsciu
witadzy publicznejdo zakresu udzielanych uprawnien, pod warunkiem jednak, ze refundacja
utraconych przychoddéw nastepuje z budzetu przypisanego do tej wtadzy publicznej, ktéra
dane uprawnienia uchwalita. Zaleta refundacji utraconych przychoddw z tytutu uprawnien
do przejazddw bezptatnych i ulgowych jest tez uzyskiwanie przychodéw proporcjonalnie
do wielkosci zrealizowanych przewozdw*3. Stojac na strazy racjonalnosci podejmowanych
dziatan jednostki powotane do organizowania i zarzadzania transportem miejskim
(zarzady transportu miejskiego) powinny zdecydowanie przeciwstawiaé sie probom
wykorzystywania instrumentu taryfowego do realizowania celéw politycznych, ktére
nie maja zwigzku z polityka spoteczna lub transportowa. Naciski lokalnych politykéw na
wzrost zakresu obowiazujacych ulg i uprawnien do przejazdéw bezptatnych, pojawiajace
sie zwtaszcza w okresie przedwyborczym, powinny by¢ neutralizowane wynikami badan
marketingowych wskazujacych na skutki ekonomiczno-finansowe takich dziatan“4.

Wyrazem realizacji polityki spotecznej i jednoczednie transportowej jest utrzymywanie
obstugikomunikacyjnejobszaréw charakteryzujacych sietrwata deficytowoscia. Organizatorzy
transportu miejskiego moga w tym zakresie podejmowac decyzje o uruchamianiu nowych
linii, zmienianiu tras linii istniejacych czy wprowadzaniu korekty rozktadéw jazdy. Podstawa
projektowania i realizacji zmian powinny by¢ wyniki badar marketingowych, pozwalajace na
okreslenie spodziewanych efektéw prowadzonych dziatan.

Dotacje powinny by¢ ustalane przez wtadze publiczna przy przyjeciu okreslonych
obiektywnych kryteridw. Ich zadaniem jest zapewnienie organizatorowi transportu
miejskiego utraconych przychoddw z tytutu realizacji za posrednictwem taryfy i oferty
przewozowej okreslonych celéw polityki spotecznej i transportowej. Dobrym rozwiazaniem
jest wydzielenie z dotacji Srodkdw przyznawanych z tytutu utraty przychoddéw w zwigzku
z uprawnieniami do przejazdow bezptatnych i ulgowych i powiazanie ich bezposrednio
z wielkoscig przychoddw realizowanych na podstawie tych uprawnien.

3.2. Zakres i ocena interwencji publicznej w transporcie
miejskim

Zakres interwencji publicznej w dziatalnos¢ transportu miejskiego obejmuje dziatania
i instrumenty umozliwiajace sprawne funkcjonowanie i rozwdj tego transportu, w tym
przede wszystkim:
— budowe, modernizacje i utrzymanie infrastruktury;
— zarzadzanie ruchem, w tym ograniczenia w swobodzie uzytkowania samochoddéw
osobowychi priorytet w ruchu dla transportu publicznego, ruchu pieszego i rowerdw;
— zakupy taboru;
— uchwalanie cen ustug transportu miejskiego, katalogu ulg i uprawnien do przejazdéw
bezptatnych i refundacja ulg (transport kolejowy);
— doptaty do ustug nierentownych;

4 0. Wyszomirski, Funkcjonowanie rynku komunikacji miejskiej. Wydawnictwo Uniwersytetu Gdariskiego, Gdansk
1998, s.174.

4 K. Grzelec, Okreslanie poziomu refundagji z tytutu stosowania ulg i zwolnieri w optatach na podstawie wynikéw
badari marketingowych popytu, ,Biuletyn Komunikacji Miejskiej” 2003, nr 71, s. 24.
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— etatyzacje — powotywanie wiasnych przedsiebiorstw przewozowych oraz ich

przeksztatcanie w celu poprawy efektywnosci funkcjonowania.

Budowa, modernizacja i zarzadzanie infrastruktura transportu miejskiego sa dziataniami
kapitatochtonnymi i z tego wzgledu ich realizacja zajmuja sie wtadze publiczne finansujac
srodkami z wtasnego budzetu i projektéw Unii Europejskiej. Cze$é zadan w tym zakresie
moze by¢ realizowana w ramach Partnerstwa Publiczno-Prywatnego. PPP jest forma
wspdtpracy podmiotdw publicznych i prywatnych w celu realizacji zadan publicznych przez
podmioty prywatne lub z ich udziatem. Partnerstwo oznacza taka relacje, ktérej istotg jest
podziat ryzyka wedtug zasady, ze kazdy z partneréw robi to, co potrafi zrobi¢ najlepie;j.
W Polsce typowym przejawem realizacji dziatan infrastrukturalnych w formule PPP jest
budowa autostrad. W miastach i aglomeracjach pewne elementy PPP wykorzystywane
sa np. przy przebudowie okreslonych elementéw infrastruktury transportu miejskiego
(skrzyzowan, parkingdw) przy wspdtuczestnictwie partnera prywatnego, ktdrego okreslone
obiekty kubaturowe sa zlokalizowane przy drogach publicznych.

Dazac do poprawy efektywnosci proceséw budowy, a przede wszystkim zarzadzania
infrastrukturag transportowa, w tym zwtaszcza drdég w krajach Unii Europejskiej, w Stanach
Zjednoczonych, Australii a takze w niektdrych krajach trzeciego $wiata wdraza sie zasady asset
management — zarzadzania aktywami, czy tez ttumaczac ten zwrot bardziej szczegdtowo —
kompleksowego zarzadzania infrastrukturg transportowa. Asset management umozliwia
realizacje procesu utrzymania, modernizacji i eksploatacji zasobdw infrastrukturalnych poprzez
systematyczne dziatania, gwarantujace nie tylko optymalizacje kosztéw, ale takze efektéw
dla wszystkich interesariuszy, tj. wtasciciela, zarzadcy, operatoréw i uzytkownikdw. Cechami
kompleksowego zarzadzania infrastruktura transportowa sa: identyfikacja i hierarchizacja
celdéw, planowanie dziatan w kontekscie cyklu zycia infrastruktury (LCCA), analiza ryzyka,
identyfikacja kluczowych wskaznikéw efektywnosci (Key Performance Indicator — KPI),
uwzglednianie poziomu dojrzatosci organizacji, permanentne doskonalenie struktur i procedur
oraz tworzenie zasad modelowania systeméw i proceséw. Uwzglednienie w realizacji
wydatkow cyklu zycia infrastruktury oznacza ich podziat na wydatki kapitatowe, obejmujace:

— budowe obiektu;

— modernizacje w celu zwiekszenia jego wydajnosci (np. przepustowosci drogi);

— odnowe w celu wydtuzenia zywotnosci;

— likwidacje zwigzana z usunieciem lub zastapieniem obiektu;

oraz wydatki biezace, na utrzymanie w celu zapewnienia wymaganej sprawnosci
obiektu i okresowe w celu zapewnienia wymaganej zywotnosci obiektu, ktére tworza
utrzymanie interwencyjne (naprawy, wymiana elementéw) i planowane (prewencyjne,
diagnostyka i inspekcje)*®. Istotnymi elementami kompleksowego zarzadzania infrastruktura
sg inwentaryzacja obiektdw, tworzenie baz danych o obiektach, stopniu ich zuzycia,
realizowanych pracach w zakresie utrzymania i modernizacji oraz wydatkach. Dane te sa
wykorzystywane w modelowaniu informacji o obiektach infrastrukturalnych przy uzyciu
specjalistycznego oprogramowania, ktére odtwarza fizyczne i funkcjonalne wiasciwosci
poszczegdlnych elementdéw sktadowych?.

Taka metoda zarzadzania infrastruktura stanowi odejscie od tradycyjnego budzetowego
sposobu jej utrzymania, zmieniajac zasade finansowania ,kiedy mozna”, na zasade ,kiedy
jest to potrzebne”. Dzieki temu unika sie kumulacji wydatkéw w procesie zarzadzania
infrastruktura i nastepuje ich optymalizacja.

W warunkach dynamicznego rozwoju elektroniki i informatyki procesy zarzadzania
ruchem coraz powszechniej realizowane sa przy wykorzystaniu inteligentnych systemdw

45 Asset Management for Roads — an Overview. PIARC Technical Committee on Road Management, 2005, s. 13-21
i26-31.

46 Building Information Modeling. Ekspertyza dotyczaca mozliwosci wdrozenia metodyki BIM w Polsce. Ministerstwo
Infrastruktury i Budownictwa, Warszawa 2016, s. 2.

47



Ewaluacja wptywu programdw transportowych — teoria i praktyka

zarzadzania ruchem (ITS). Z punktu widzenia efektywnosci stosowanych narzedzi wazne
jest, aby systemy te umozliwiaty zdyskontowanie celéw polityki zréwnowazonej mobilnosci,
poprzez zapewnienie priorytetu w ruchu dla pojazdéw transportu zbiorowego, przy
jednoczesnym wydzielaniu dla nich paséw ruchu.

Interwencja publiczna realizowana w ramach proceséw zarzadzania transportem
w miastach i aglomeracjach powinna wynikac z przyjetych dziatann w dokumentach takich
jak polityka transportowa czy plan zréwnowazonego rozwoju transportu publicznego.
Cele polityki transportowej zrGwnowazonego rozwoju wyznaczaja zakres dziatan z jednej
strony podnoszacy atrakcyjnosé transportu zbiorowego, z drugiej ograniczajacy swobode
uzytkowania samochoddw osobowych.

Wozrost atrakcyjnosci transportu zbiorowego mozna uzyskac¢ m.in. poprzez:

— wprowadzenie priorytetu dla pojazddw transportu zbiorowego za pomoca
budowy wydzielonych paséw ruchu, torowisk i zapewnienia uprzywilejowania na
skrzyzowaniach;

— integracje transportu zbiorowego na obszarach zurbanizowanych, w tym zwtaszcza
taryfowa;

— integracje funkcjonalna transportu zbiorowego oraz transportu zbiorowego
i indywidualnego poprzez budowe weztéw przesiadkowych;

— zakupy nowoczesnego taboru.

Wymienione dziatania wymagaja okreslonej interwencji publicznej, w tym finansowe;.
Oprécz oczywistych naktaddw np. na budowe okreslonych elementéw infrastruktury,
$rodki publiczne przeznaczane s3 czesto na zakup nowego taboru. Moga mieé one
forme dofinansowania zakupu dla wiasnych, komunalnych przewoznikéw lub stanowia
element stawek jednostkowych (amortyzacja, zysk), ptaconych zakontraktowanym
operatorom. Tabor moze by¢ kupowany w catosci ze srodkéw publicznych i przekazywany
w uzytkowanie przewoznikowi, ktéry wygra przetarg na obstuge przewozowa. Takie
rozwiazanie, stosowane m.in. w Goeteborgu, w Polsce praktycznie nie wystepuje.

Takze integracja taryfowo-biletowa wymaga dodatkowej interwencji publicznej
o charakterze finansowym. Wprowadzeniu wspdlnego biletu musi bowiem towarzyszy¢
obnizenie ceny, poniewaz suma cen biletdw przed integracja tworzy bariere finansowa
ograniczajaca atrakcyjnos¢ transportu zbiorowego. Poniewaz obnizeniu ceny nie
towarzyszy najczesciej adekwatny wzrost popytu*’, zmniejszenie przychodéw musi zostac
pokryte ze $rodkdéw publicznych, z czego nie zawsze zdaja sobie sprawe organizatorzy
transportu zbiorowego.

Ograniczenie sie wytacznie do poprawy jakosci transportu zbiorowego z reguty nie
przynosi pozadanych efektow, ktdrych nastgpi¢ powinno zwiekszenie udziatu podrézy
tym rodzajem transportu. Interwencja publiczna powinna wiec takze obejmowac dziatania
ograniczajgce atrakcyjno$é, w tym zwilaszcza swobode uzytkowania samochoddéw
osobowych w miastach i aglomeracjach. Jest to uzasadnione znaczeniem podstawowych
dla wyboru $rodka transportu postulatéw przewozowych, z ktérych najwazniejsze zwigzane
sg z czasem podrdzy. Postrzegana przez mieszkancow luka jakosciowa w tym zakresie
pomiedzy podrézami realizowanymi samochodem osobowym i transportem zbiorowym
jest na tyle duza, ze wymaga dziatan obnizajacych atrakcyjnosé w uzytkowaniu samochodu
osobowego. Stad tez powszechnie stosowane dziatania zmniejszajace dostepnos¢ dla
uzytkownikéw samochoddéw do okreslonych obszaréw miast poprzez wprowadzanie stref
ptatnego parkowania, optat za wjazd do centrum, zakazdéw wijazdu itp. Obecnie (2017)
w os$miu miastach realizowany jest projekt badawczo-wdrozeniowy PUSH and PULL
(Parking management and incentives as successful and proven strategies for enegry-efficient
urban transport). Jego celem jest opracowanie rozwigzan zwigzanych z zarzadzaniem

47 Popyt w transporcie miejskim jest nieelastyczny.
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przestrzenia parkingowa i finansowaniem z optat parkingowych promocji zréwnowazonej
mobilnosci, a wiec wykorzystujacy dziatania ograniczajace swobode uzytkowania samochodu
i jednoczesnego wspierania alternatywnych sposobdw poruszania sie w miescie. Pomimo ze
projekt dotyczy tylko polityki parkingowej i jest obecnie w fazie realizagji, juz na obecnym etapie
zaktada sie, ze wypracowane rozwigzania i zasady pozwola na szersze ich zastosowanie,
obejmujac problem zarzadzania ruchem w miescie*®. Nalezy pamietad, ze takze realizacja
priorytetu w ruchu dla pojazddw transportu zbiorowego, zwiekszajaca jego konkurencyjnosc
w stosunku do samochoddw osobowych z reguty przyczynia sie do pogorszenia warunkéw
podrézy dla uzytkownikéw zmotoryzowanych. Dziatania ograniczajace atrakcyjnos$é whasnych
podrézy samochodem osobowym sa w praktyce trudne do realizacji ze wzgleddw polityczno-
spotecznych i niekiedy realizowane sa w sposdb ograniczony.

Zrédtami zakupu taboru w transporcie miejskim sa $rodki wtasne samorzadéw, $rodki
wiasne operatoréw (zysk, amortyzacja), projekty unijne i dofinansowanie celowe z innych
zrodet. W latach 2007-2013 na realizacje projektow inwestycyjnych w transporcie miejskim
przeznaczono tacznie 17 411 min zt, w tym 8952 min zt ze srodkéw UE*°. Intensyfikacja
naktadéw inwestycyjnych na zakup taboru, chociaz wspierana w znacznym stopniu ze
$rodkdw unijnych powoduje okreslone konsekwencje finansowe dla systemu zasilania
finansowego transportu miejskiego. Nowoczesne, niskopodtogowe pojazdy, bogato
wyposazane w systemy informacji elektronicznej, nowoczesne systemy sprzedazy biletow
(biletomaty) i pobierania optat (czytniki i kasowniki), klimatyzacje, wi-fi i inne udogodnienia
dla pasazeréw podnoszace atrakcyjnosé¢ podrézowania transportem zbiorowym,
wydatnie podnosza koszty eksploatacyjne. Na wzrost stawek przewozowych operatoréw
i przewoznikdw wptywa w ostatnich latach przede wszystkim wzrost kosztéw amortyzacji
taboru, powodujac, wobec ciggtego rozwoju motoryzagji i trudnosci w utrzymaniu liczby
pasazerdw lub ich zwiekszeniu, koniecznos¢ zwiekszania dofinansowania tego transportu
ze srodkéw budzetowych. Jednoczesnie w wielu miastach, w zwiazku z koniecznoscia
zapewnienia obstugi komunikacyjnej nowych osiedli, czesto budowanych na obrzezach,
wzrasta wielkos¢ realizowanej pracy eksploatacyjnej, powodujac wzrost kosztow
miejskiego transportu zbiorowego. Réwnoczesnie obserwuje sie tendencje do rozszerzania
zakresu uprawnien do przejazdéw ulgowych i bezptatnych, juz nie w skali poszczegdlnych
miast, ale w skali kraju. Przyktadem takich dziatann jest wprowadzenie uprawnieri do
przejazddw bezptatnych dla rodzin wielodzietnych. W konsekwencji pogtebia sie wydatnie
deficyt finansowy transportu zbiorowego — coraz mnigj srodkéw finansowych pochodzi
z przychoddw z biletéw®. Sytuacja taka jest niebezpieczna dla stabilnosci finansowania
transportu miejskiego w dtugim okresie, poniewaz wobec przewidywanych zmian
w priorytetach finansowych UE, w najblizszych latach znacznie moze zmniejszy¢ sie
zakres dofinansowywania inwestycji taborowych ze srodkdw unijnych. Oznaczac to bedzie
przeniesienie ciezaru naktaddw w budzety operatoréw i samorzaddw jako organizatorow
ustug. Niestworzenie juz dzisiaj stabilnego systemu finansowania funkcjonowania i rozwoju
miejskiego transportu zbiorowego moze w najblizszym czasie skutkowad koniecznoscia
dokonywania ograniczert w ofercie przewozowej, co spowoduje utrate dotychczasowych
osiagnie¢ w zakresie rownowazenia transportu w miastach i aglomeracjach.

48 M. Michniej, T. Zwoliriski, Zarzadzanie parkowaniem jako element strategii na rzecz energooszczednego transportu
miejskiego w kontekscie projektu PUSH&PULL , Transport Miejski i Regionalny 2017, nr 2, s. 6.

4% Raport o stanie komunikacji miejskiej w Polsce w latach 2000-2012. Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej,
Warszawa 2013, s. 31.

50 Wskazniki odptatnosci (pokrycia kosztéw funkcjonowania zbiorowego transportu miejskiego przychodami z biletéw)
wg danych IGKM za 2014 r. w miastach, w ktérych funkcjonuja zarzady transportu miejskiego wahaja sie od 28 do
51%, podczas gdy jeszcze na poczatku XXI w. wynosity od 50 do 75%.
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Oméwionym wyzej procesom nie sprzyja struktura podazy ustug przewozowych.
W wiekszosci miast w Polsce komunalni przewoznicy posiadajg status monopolisty lub
dominujacego podmiotu na rynku czastkowym. Wyniki badanii przeprowadzone przez
M. Wolanskiego®, wskazuja, ze rozwiazanie polegajace na oddzieleniu dziatalnosci
organizatorskiej od przewozowej z funkcjonujagcym monopolistycznym przewoznikiem
komunalnym jest drozsze od rozwiazania, w ktérym monopolista petni jednoczesnie funkcje
organizatora i przewoznika. Najefektywniejszym rozwigzaniem jest, wedtug badan, model
z wydzielonym organizatorem i konkurujacymi przewoznikami. Model ten rozpoczeto wdrazad
w Polsce w latach 90. XX w. Jego podstawowym zatozeniem byto potaczenie rynkowej
efektywnosci za posrednictwem mechanizmu konkurencji w realizacji ustug przewozowych
z interwencja publiczna realizowana poprzez powotanie wyspecjalizowanej jednostki (zarzadu
transportu miejskiego), reprezentujacego interesy pasazeréw i organizatora transportu.
Realizacja tych zatozen wymaga oddzielenia dziatalnosci organizatorskiej od przewozowej
i wprowadzenia konkurencji poprzez mechanizm przetargowy. W Polsce w wigkszosci duzych
miast i aglomeracji oddzielono funkcje organizatora i realizatora ustug. W wielu miastach
otworzono takze rynek dla innych niz komunalni operatorzy. Wprowadzenie na rynek
operatordw pozakomunalnych miato jednak ograniczony zakres. Wg danych Izby Gospodarczej
Komunikacji Miejskiej w 2014 r. w 28 miastach, w ktdrych funkcjonuja zarzady transportu
miejskiego zrzeszone w IGKM w 25 udziat operatoréw prywatnych w rynku nie przekracza
34%52. Przyjmowana przez zarzady transportu miejskiego forma organizacyjna jednostki
budzetowej nie sprzyja realizowaniu przez te podmioty funkcji rynkowych. Efektywnosc
realizowania przez zarzady transportu celdw polityki transportowej zréwnowazonego rozwoju
jest wiec ograniczona, odpowiadajac bardziej procesom administrowania niz zarzadzania
transportem miejskim. Pozycji zarzaddw transportu miejskiego na rynku nie sprzyja takze
funkcjonowanie duzych operatoréw stanowiacych wiasnosé komunalna, czesto posiadajacych
dominujaca lub monopolistyczna pozycje na rynku. Powstaje wdwczas niejasna sytuacja
pomiedzy zamawiajagcym i kontrolujgcym ilo$¢ i jako$¢ wykonywanych ustug (zarzadem
transportu miejskiego), a komunalnym wykonawca tych ustug, ktérego dziatalnos¢ kontroluje,
ale takze i wspiera rada nadzorcza ztozona z przedstawicieli wtasciciela — gminy. Sprzecznos¢
intereséw zarzadu transportu reprezentujgcego gmine w procesie kontraktowania ustug,
kontroli ich ilosci i jakosci oraz gminnego operatora zorientowanego na wynik finansowy moga
by¢ potencjalnym Zrédtem konfliktéw i nieformalnych naciskéw na organizatora.

W celu realizagji ustug przewozowych organizatorzy zbiorowego transportu miejskiego
(wtadze samorzadowe) moga powotywad i wykonywad przewozy poprzez wihasne jednostki
— przedsiebiorstwa przewozowe (art. 5. ust. 1. ustawy o publicznym transporcie zbiorowym).
W ustawie wskazuje sie co prawda, ze ,publiczny transport zbiorowy odbywa sie na zasadach
konkurencji regulowanej”, jednak ustawodawca dopuszcza w okreslonych przypadkach
(art. 22. ust. 1 ustawy o ptz). mozliwosé bezposredniego (z pominieciem procedur przetargowych)
zawarcia umowy o $wiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego, w tym
z tzw. podmiotem wewnetrznym, czyli przewoznikiem stanowigcym witasnos¢ organizatora
transportu (samorzadu). W Polsce tylko w nielicznych miastach na rynku ustug transportu
miejskiego nie funkcjonujg przewoznicy komunalni (np. w Elblagu, gdzie na rynku czastkowym
komunikacji autobusowej funkcjonuje 4 przewoznikéw prywatnych i w Tczewie, gdzie
przewozy realizuje wytacznie konsorcjum firm prywatnych).

Utrzymywanie komunalnych przewoznikdw wynika czesto z przekonania wiadz
samorzadowych o mozliwosci efektywniejszego realizowania celéw polityki transportowej
za posrednictwem wiasnego podmiotu gospodarczego (operatora wewnetrznego)

51 M. Wolanski, Wyniki badania efektywnosci ekonomicznej modeli organizacyjnych komunikacji miejskiej w Polsce,
»Biuletyn Komunikacji Miejskiej” 2010, nr 111.
52 Komunikacja miejska w liczbach. IGKM, Warszawa 2015, s. 50.
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Rys. 4. Mapa mysli powstata podczas Seminarium CUPT pn.: ,Polityka transportowa oparta na
dowodach. Ewaluacja - obowiazek czy istotny element wzmacniania jakosci interwencji publicznych?”
z 27 kwietnia 2017 r., w Warszawie
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i wykorzystania srodkéw unijnych. Jak dowodza tego liczne przyktady z miast europejskich
nie jest to poglad uzasadniony i prowadzi¢ moze do utrwalenia sie zasady prymatu recznego
sterowania nad zarzadzaniem transportem miejskim przy wykorzystaniu nowoczesnych
narzedzi, w tym marketingowych.

Uchwalanie cen za ustugi zbiorowego transportu miejskiego, ustanawianie katalogu
ulg i uprawnien do przejazdéw bezptatnych oraz zasady ich refundacji sa dziataniami
wynikajacymi z realizacji celédw polityki transportowej i spotecznej. Gtéwnym celem
stanowienia cen urzedowych w transporcie miejskim organizowanym przez samorzady
jest utrzymywanie ich na poziomie umozliwiajacym mieszkarnicom realizowanie potrzeb
transportowych niezaleznie od ich sity nabywczej. Rozszerzeniem interwencji publicznej
w zakresie cen s ulgi i uprawnienia do przejazdéw bezptatnych i $wiadczenie ustug
przewozowych w obszarach charakteryzujacych sie trwata deficytowoscia. Wymienione
dziatania determinuja konieczno$¢ dofinansowywania ustug transportu publicznego ze
$rodkdw publicznych. W Polsce deficyt transportu miejskiego, organizowanego przez
samorzady lokalne (gminne) w catosci jest pokrywany z budzetdw tych jednostek. Wyjatek
stanowi transport kolejowy, ktérego organizatorem nie jest samorzad lokalny, a ktéry
funkcjonalnie stanowi element systemu transportu miejskiego lub aglomeracyjnego (np.
Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie sp. z 0.0.). Zgodnie z obowiazujacym prawem refundacja
ulg w transporcie kolejowym pokrywana jest z budzetu panstwa.

Zréznicowane zasady interwencji publicznej w sferze eksploatacji w odniesieniu
do réznych rodzajéw transportu zbiorowego powoduja powstanie okreslonych barier
w tworzeniu atrakcyjnej oferty ustug z punktu widzenia jej uzytkownikéw. Przyktadem jest
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bilet metropolitalny emitowany i oferowany przez Metropolitalny Zwigzek Komunikacyjny
Zatoki Gdanskiej jako uzupetnienie oferty taryfowej Zarzadu Transportu Miejskiego
w Gdansku, Zarzadu Komunikacji Miejskiej w Gdyni, Miejskiego Zaktadu Komunikacyjnego
w Wejherowie i Szybkiej Kolei Miejskiej w Tréjmiescie. Bilet ten oferowany mieszkaricom
14 gmin tworzacych MZKZG umozliwia podrézowanie wszystkimi rodzajami miejskiego
transportu zbiorowego, tj. autobusami miejskimi, tramwajami, trolejbusami, szybka
kolejg miejska i od 2015 r. koleja Pomorskiej Kolei Metropolitalnej. Zasady refundacji ulg
w transporcie kolejowym przez kilka lat uniemozliwiaty przewoznikowi kolejowemu
uzyskiwanie refundacji ulg od biletdw metropolitalnych, ktérych katalog odpowiadat
obowiazujacym w komunikacji komunalnej. W tej sytuacji SKM w Tréjmiescie rozpoczeta
negocjacje zmierzajace do uzyskania dodatkowych srodkéw finansowych od zwigzku lub
zmiany oferty taryfowej w sposéb umozliwiajacy SKM uzyskanie refundagji ulg z budzetu
panstwa. W rezultacie kompromisu zamieniono bilet metropolitalny na tzw. bilet taczony
kolejowo-komunalny. Wprowadzony bilet, pomimo utrzymania jego ceny na poziomie
biletu metropolitalnego, charakteryzuje sie mniejszg atrakcyjnoscia dla pasazeréw w uwagi
na mniejszy zakres ulg, mniejsza dostepnos¢ (ze wzgleddw formalno-prawnych bilet ten
mozna kupic tylko w kilkunastu punktach sprzedazy, podczas gdy bilet metropolitalny byt
dostepny w ponad 70 punktach sprzedazy).

3.3. Metodyka badania efektywnosci interwencji publicznej
w transporcie miejskim

Badanie efektywnosci interwencji publicznej w transporcie miejskim wymaga przyjecia
okreslonego zestawu wskaznikdéw (miar). Przy realizacji projektdéw inwestycyjnych
w transporcie miejskim dofinansowywanych ze $rodkéw Unii Europejskiej, przyjmuje
sie jako gtéwny wskaznik rezultatu wzrost liczby pasazeréw w transporcie zbiorowym.
Takie podejscie, reprezentowane przez podmioty odpowiedzialne za nadzorowanie
realizacji inwestycji dofinansowywanych ze $rodkédw Unii Europejskiej jest nieadekwatne
do celdw i miernikdw polityki zréwnowazonej mobilnosci. Wzrost bezwzglednej liczby
pasazeréw mozna osiggnaé bowiem w rezultacie dziatai nie prowadzacych do poprawy
konkurencyjnosci transportu zbiorowego wobec motoryzacji indywidualnej. Przyktadowo,
zwiekszenie liczby potaczen z przesiadkami w miastach i aglomeracjach, w ktdérych
bezposredniosé potaczen uznawana jest za podstawowy postulat przewozowy, prowadzace
do obnizenia odczuwanej jakosci oferty przewozowej, gtdwnie w rezultacie zwiekszenia
czasu i kosztdw podrdzy, w krétkim okresie spowoduje wzrost rejestrowanej liczby
pasazeréw. Nieumiejetna przebudowa oferty ustug, sprzeczna z oczekiwaniami pasazerdw,
w dtugim okresie skutkowacd bedzie nie tylko zmniejszeniem liczby pasazerdow transportu
zbiorowego, ale co gorsze zmniejszeniem udziatu tego transportu w przewozach.

W tym miejscu nalezy kilka uwag poswieci¢ metodyce obliczania liczby pasazeréw
w transporcie miejskim. Mozna wyréznié nastepujace metody obliczania pasazerdw oparte na:

— wynikach sprzedazy;

— rejestracji pasazeréw przy wykorzystaniu systemu biletu elektronicznego, bramek lub

wag;

— wynikach badan popytu.

Po pierwsze nalezy stwierdzié, ze wykorzystanie dwdch lub wiecej metod moze
by¢ Zrédtem istotnych réznic w pomiarach. Powoduje to, Ze uzyskanie efektu w postaci
oczekiwanej zmiany badanego parametru w czasie (w tym przypadku liczby pasazerdw)
wymaga zastosowania tej samej metody. Po drugie, kazda z przedstawionych metod
charakteryzuje sie innym potencjalnym btedem pomiaru i odmienna kompletnoscia danych.
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Przy obliczaniu liczby pasazeréw na podstawie analizy sprzedazy biletéw nalezy
uwzgledni¢ specyfike jej ewidencji, ktéra w przypadku outsourcingu sprzedazy moze
powodowad wystepowanie réznic w czasie pomiedzy liczba biletéw wydanych do sprzedazy,
a liczba biletéw faktycznie sprzedanych. Obliczanie liczby pasazerdw jest relatywnie
proste w odniesieniu do biletéw jednoprzejazdowych. W przypadku biletéw okresowych
i czasowych o nielimitowanej liczbie przejazdéw konieczne jest przeprowadzenie badan
ich wykorzystania. Nalezy w tym miejscu zauwazy¢, ze wykorzystanie biletéw okresowych
zalezy od specyficznych cech sieci komunikacyjnej. Przyjmowanie publikowanych przez
GUS wskaznikdw wykorzystania tych biletdw moze by¢ zrédtem istotnych bteddw
w pomiarach (Tabela 6).

Tabela 6. R6znice w liczbie pasazeréw obliczonej na podstawie wynikéw badan marketingowych
i wskaznikéw GUS w wybranych gminach obstugiwanych przez ZKM w Gdyni w 2014 r. Zrédto:
opracowanie wtasne

Liczba pasazeréw okreslona

na podstawie badan Liczba pasazerow

: marketingowych — metoda okre§'lona na Relacje danych
heerwaci | Pedetawiespriedaly 2 kol
(btad pomllaru +/-3%) 2
Kosakowo 71990 82942 +15%
Rumia 236 380 263 486 +11%
Sopot 153 068 171 068 +12%
Zukowo 38261 46 240 +21%

Dane dotyczace sprzedazy biletdw nie sa kompletne poniewaz nie uwzgledniaja osdb
uprawnionych do przejazddw bezptatnych i podrézujacych nieodptatnie bez stosownych
uprawnien — tzw. gapowiczéw. Wyniki kompleksowych badan popytu wskazuja, ze ich udziat
wynosi w odniesieniu do przejazddw bezptatnych do kilkunastu do ponad trzydziestu procent
w zaleznosci od miasta, natomiast gapowiczéw od kilku do kilkunastu procent.

Woprowadzenie biletu elektronicznego w transporcie miejskim potencjalnie umozliwia
rejestracje wszystkich przejazdow pasazerdw posiadajacych karte elektroniczna. Na karcie
moga by¢ zapisywane bilety oraz uprawnienia do przejazddéw bezptatnych. Warunkiem
rejestracji wszystkich przejazdéw jest wprowadzenie obowigzku ich ewidencji poprzez
przytozenie karty do czytnika przy kazdorazowym wejsciu do pojazdu. Dziatanie takie moze
by¢ jednak negatywnie oceniane przez pasazerdw, zwiaszcza korzystajacych z biletéw
o nielimitowanej liczbie przejazdéw (takze kart uprawniajacych do przejazdéw bezptatnych)
i prowadzi¢ do obnizenia oceny oferty przewozowej. Obowigzek taki budzi takze okreslone
watpliwosci formalno-prawne, zwtaszcza w kontekscie jego skutecznego egzekwowania.
Podobnie jak w przypadku obliczania liczby pasazeréw na podstawie danych dotyczacych
sprzedazy biletéw, bilet elektroniczny nie pozwala na uwzglednienie gapowiczdw.

Bramki i wagi liczace sa urzadzeniami elektronicznymi zliczajacymi pasazeréw
w pojazdach. Dotychczasowe ich wykorzystanie w pojazdach transportu miejskiego jest
jednak bardzo ograniczone. Znamienny jest fakt, ze w miastach w ktérych urzadzenia takie
zamontowane sg w pojazdach, kompleksowe pomiary liczby pasazeréw prowadzi sie przy
wykorzystaniu klasycznych metod, zwtaszcza obserwacji.

Najpopularniejsza metoda kompleksowego liczenia pasazeréw sa badania popytu,
w ramach ktérych wykorzystuje sie metody obserwagiji i rejestracji. Obserwacja moze byc¢
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prowadzona na zewnetrz, jak i wewnatrz pojazdu. Ten drugi sposdb realizacji pomiaru daje
znacznie doktadniejsze wyniki. Obserwacja powinna by¢ w miare mozliwosci prowadzona
jako ukryta tak, aby sam fakt badania nie wptywat na przedmiot pomiaru. Pomiar metoda
obserwacji polega na liczeniu pasazeréw przez obserwatora i zapisywaniu wynikdw na
karcie pomiarowej w wersji papierowej lub elektronicznej. Niekiedy do pomiaru liczby
pasazerdw wykorzystuje sie metode rejestracji podczas kompleksowej kontroli biletdw.
Uzyskuje sie wowczas dane nie tylko dotyczace liczby pasazerdw, ale takze o strukturze
popytu wg rodzaju posiadanego biletu i uprawnienia do przejazdu ulgowego i bezptatnego.
Wyniki badan popytu charakteryzuja sie kompletnoscig pozyskanych danych. Wtasciwy
dobdr i realizacja proby badawczej umozliwiaja uzyskanie wynikéw z btedem mniejszym
niz 3%. W okreslonych wypadkach zaleca sie badanie catej populadji, tj. pasazeréw we
wszystkich zrealizowanych kursach.

Badania popytu powinny by¢ zrealizowane osobno dla kazdego rodzaju dnia tygodnia.
Zalecanymi miesigcami do prowadzenia badan sa marzec—kwiecien i pazdziernik-listopad.
Badania popytu powinny by¢ takze realizowane w okresie urlopowo-wakacyjnym, tj.
w miesigcach lipiec—sierpien.

Liczbe pasazeréw mozna takze obliczy¢ na podstawie wynikéw Kompleksowych Badan
Ruchu lub kompleksowych badan preferencji i zachowan transportowych mieszkancow.
Pierwsze z wymienionych badan prowadzone s3 dla celdw planistycznych i modelowania
systemdw transportowych. t3cza one metody obserwacji z metodg wywiadu realizowanego
w gospodarstwach domowych. Badania preferencji i zachowan transportowych
prowadzone powinny by¢ przez organizatordw transportu zbiorowego. Miejscem ich
realizacji sa gospodarstwa domowe. Odpowiednia konstrukcja instrumentu pomiarowego
— kwestionariusza wywiadu — umozliwia obliczenie liczby pasazeréw w transporcie
miejskim. Badania KBR i kompleksowe badania preferencji i zachowan transportowych
s3 realizowane w odniesieniu do dnia powszedniego. W celu obliczenia rocznej liczby
pasazeréw analogiczne badania nalezatoby przeprowadzi¢ takze dla pozostatych dni
tygodnia, co jednak w znacznym stopniu podnosi ich koszt.

Warunkiem reprezentatywnosci badan jest prawidtowe przeprowadzenie doboru
losowego warstwowego, ktére napotyka na bariere trudnosci lub wrecz niemozliwosci
uzyskania odpowiedniej listy badanej populacji, z ktdrej odbytoby sie losowanie. Otrzymanie
zgody na skorzystanie z urzedowego wykazu ewidencji ludnosci nie rozwigzuje problemu,
poniewaz w wykazie tym znajduja sie liczne odstepstwa od stanu faktycznego zwigzane
z czesta rozbieznoscia miejsca zameldowania i miejsca faktycznego zamieszkania.
W rezultacie na liscie znajduja sie osoby, ktdérych nie osiagnie sie na etapie zbierania
danych, co ogranicza reprezentatywnos$¢ wynikdw badan. Dotarcie w trakcie badan do
wylosowanych jednostek utrudniaja ponadto:

— niemozliwos$¢ uzyskania informacji o imionach i nazwiskach wylosowanych jednostek

ze wzgledu na ochrone danych osobowych;

— ograniczona dostepnos¢ wiekszosci mieszkan;

— styl zycia mieszkancdw powodujacy czeste i dtugotrwate przebywanie poza domem;

— nieched mieszkancdw do udziatu w badaniach znajdujaca odzwierciedlenie w czestych

odmowach przyjecia badacza®.

Uzyskanie wiarygodnych pomiaréw popytu wymaga ponadto wtasciwej ich organizacji
i kontroli.

Okreslenie efektywnosci interwencji publicznej wymaga ustalenia zestawu wskaznikdw
i miar. Wobec ztozonego charakteru poszczegdlnych dziatan interwencyjnych i odmiennego
zakresu ich oddziatywania na zachowania transportowe nalezy postulowac opracowanie

53 M. Helbin, M. Wotek, O. Wyszomirski, Metodologiczne i organizacyjne problemy badart marketingowych preferencji
i zachowan transportowych na przyktadzie Gdyni, Logistyka 2014, Nr 6, s. 1.
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wykazu potencjalnych wskaznikdw efektywnosci charakteryzujacych zmiany zaréwno

ilodciowe jak i jako$ciowe w odniesieniu do celéw polityki transportowej zréwnowazonego

rozwoju. Opracowane wskazniki moga zostac uzupetnione o okreslone parametry nie ujete

w wykazie, w celu efektywniejszej i bardziej adekwatnej oceny rezultatéw danej interwenciji.

Podobnie jak ma to miejsce w przypadku kompleksowego zarzadzania infrastruktura

transportowa (asset magamenet) i wskaznikdw KPI nalezy postulowad, aby dobdr

uwzgledniat oczekiwania wszystkich interesariuszy interwencji publicznej w transporcie
miejskim i specyfike danego dziatania. Wymaga to prowadzenia badan identyfikacji

i rankingu poszczegdlnych wskaznikéw®.

Przedstawiony wyzej zakres interwencji publicznej w transporcie miejskim pozwala
na zaproponowanie wstepnego zestawu wskaznikéw jej efektywnosci:
— w zakresie budowy, przebudowy i utrzymania infrastruktury (drég):
e naktady i koszty utrzymania i przebudowy/remontu;

czas realizacdji;

zmiana przepustowosci;

efekty ekologiczne zwiazane z realizacja projektu budowlanego;

oszczednosci czasu zwigzane z realizacja projektu budowlanego;

zmiana kosztéw wypadkow zwigzana z realizacja projektu budowlanego;

czas wytaczen z ruchu danych odcinkdw i straty czasu uzytkownikdw;

wzrost zattoczenia w czasie prac remontowych;

efekty ekologiczne w okresie prac remontowych;

e koszty wypadkdw w okresie prac remontowych;

— w zakresie zarzadzania ruchem, w tym ograniczenia w swobodzie uzytkowania
samochoddéw osobowych i priorytet w ruchu dla transportu publicznego, ruchu
pieszego i roweréw:

e koszty budowy i wdrozenia systemu;

czas budowy i wdrozenia systemu;

zmiana przepustowosci drdg i skrzyzowan;

przychody z optat parkingowych i innych ograniczen dla samochoddw osobowych;

zmniejszenie liczby pojazdéw w wybranych obszarach (poza transportem

zbiorowym);

zmiana predkosci pojazdéw na odcinkach objetych ITS, w tym komunikacyjnej

pojazddw transportu zbiorowego;

zmiana miedzyprzystankowych czasow jazdy pojazdow transportu zbiorowego;

zmiana kosztéw wypadkdow;

zmiana udziatu transportu publicznego, rowerdw i podrdzy pieszych w przewozach;

odczuwalna (subiektywna) ocena zmian warunkéw podrdzy (w tym zwitaszcza

czasu) kierowcéw samochoddw osobowych, kierowcdw pojazdéw transportu
zbiorowego, pasazerdw transportu zbiorowego i rowerzystow;

— zakupy taboru transportu zbiorowego:

naktady na zakup taboru;

zmiana struktury taboru wg kryterium spetniania najwyzszych norm ekologicznych;

udziat pojazddéw elektrycznych;

zmiana kosztéw eksploatacyjnych;

zmiana kosztéw zewnetrznych;

zmiana udziatu transportu zbiorowego w podrézach miejskich;

ocena komfortu podrdzy przez pasazerdw transportu zbiorowego;

54 S.R. Toor, S.0. Ogunlana, Beyond the “iron triangle”™: Stakeholder perception of key performance indicators (KPIs) for
large-scale public sector development projects. “Internetional Journal of Project Management”. 2010, Nr 28, s. 228-236.
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— uchwalanie cen ustug transportu miejskiego, katalogu ulg i uprawnienn do
przejazdéw bezptatnych i refundacja ulg (transport kolejowy):
e zmiana poziomu doptat budzetowych do transportu zbiorowego;
zmiana liczby pasazerdéw transportu zbiorowego;
zmiana udziatu transportu zbiorowego w przewozach;
zmiana struktury przychoddw w transporcie zbiorowym:;
zmiana jednostkowego kosztu podrdzy transportem zbiorowym w stosunku do
samochodu osobowego;
— etatyzacje — powotywanie wtasnych przedsiebiorstw przewozowych oraz ich
przeksztatcanie w celu poprawy efektywnosci funkcjonowania:
e zmiana pracy eksploatacyjnej w transporcie zbiorowym;
e zmiana kosztéw eksploatacyjnych w transporcie zbiorowym;
e zmiana udziatu transportu zbiorowego w przewozach;
e zmiana przecietnego wynagrodzenia w przedsiebiorstwach przewozowych.
Przedstawione wskazniki majg charakter wstepnych, kierunkowych dziatan. Zakres
dziatan interwencyjnych jest bowiem znacznie szerszy i moze obejmowac np. car sharing,
uruchamianie roweru miejskiego itp.

Notki biograficzne:

prof. dr hab. Olgierd Wyszomirski jest pracownikiem naukowym Uniwersytetu Gdanskiego,
kierownikiem Katedry Rynku Transportowego, dyrektorem Zarzadu Komunikacji Miejskiej w Gdyni
i cztonkiem zarzadu MZKZG. Jest specjalista w zakresie organizacji i ekonomiki transportu
miejskiego oraz autorem wielu ksiazek, artykutdw i opracowan eksperckich w dziedzinie transportu
i analizy rynku transportu publicznego, w ktérych z powodzeniem taczy zagadnienia teoretyczne
z praktyka gospodarcza. W ostatnich latach wspétuczestniczyt w realizacji szeregu projektéw
miedzynarodowych, m.in. Trolley — Program Interreg IV B Central Europe, TIDE — Transport Innovation
Development for Europe i Civitas Dynamo.

dr hab. Krzysztof Grzelec — pracownik Katedry Inzynierii Drogowej Politechniki Gdanskiej
i Metropolitalnego Zwiazku Komunikacyjnego Zatoki Gdanskiej, autor i wspdtautor ponad 100
publikacji dotyczacych problematyki funkcjonowania i ekonomiki transportu zbiorowego oraz
projektéw badawczo-wdrozeniowych dotyczacych efektywnosci systeméw transportowych.
Wspdtuczestniczyt w realizacji programu Trolley — Program Interreg IV B Central Europe.
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dr hab. Piotr Rosik

Rozdziat 4:

Wptyw rozbudowy infrastruktury transportu
na rozwoj spoteczno-gospodarczy? Jak to ocenic?

4.1. Wstep

Podstawowym celem polityki gospodarczej jest osigganie i powiekszanie dobrobytu
poprzez zapewnienie wzrostu dochodu narodowego per capita. Réwnie istotny jest podziat
wytworzonego dochodu. Jednym z instrumentdw realizacji tych celdw (celu efektywnosci
i celu rébwnosci) jest polityka inwestycyjna. Publiczne inwestycje to gtéwnie inwestycje
o charakterze infrastrukturalnym. Dlatego w literaturze przedmiotu okreslenie ,kapitat
publiczny” wystepuje czesto jako synonim okreslenia ,infrastruktura”. W gospodarce
rynkowej publicznainterwencja usprawiedliwianajest w przypadku wystapienia zawodnosci
rynku. Znaczna czes$é infrastrukturalnych sktadnikéw gospodarki charakteryzuje sie
brakiem konkurencji wérdd uzytkownikdéw oraz niemozliwoscig wykluczenia z konsumpgji.
Infrastruktura ma zatem cechy dobra publicznego. Tym samym wystepowanie ddbr
publicznych oraz efektéw zewnetrznych moze ttumaczyé zaangazowanie kapitatu
publicznego w realizacje inwestycji infrastrukturalnych. Nalezy jednak zadad pytanie, czy
inwestycje infrastrukturalne sa najwtasciwszym sposobem zapewnienia szybkiego wzrostu
gospodarczego? Czy postulowana w latach pieédziesigtych przez niektérych ekonomistow
strategia wielkiego pchniecia infrastrukturalnego umozliwiajaca biednym krajom i regionom
wyjscie z ,btednego kota niedorozwoju” poprzez intensywne inwestycje infrastrukturalne
nie ulegta dezaktualizacji? Gdzie i w jakich warunkach w XXI wieku inwestycje
infrastrukturalne sa produktywne? Co na temat roli infrastruktury w budowaniu dobrobytu
spoteczenstw mowig teorie rozwoju regionalnego i wzrostu gospodarczego? | wreszcie —
jak oceniac¢ efekty rozbudowy infrastruktury transportu. Nalezy spréobowac odpowiedzied
na zadane wyzej pytania w kontek$cie mocnych i stabych stron metod ewaluacyjnych,
a takze rzetelnosci i dostepnosci danych wejsciowych i wyjsciowych. Celem monografii jest
ukazanie teoretycznych podstaw i kierunkdw mozliwych interpretacji wptywu rozbudowy
infrastruktury transportu na rozwdj spoteczno-gospodarczy, a takze sposobdw ewaluacji
posrednich efektow spoteczno-ekonomicznych infrastruktury transportu.

W niniejszej publikacji duzo miejsca zajmuje analiza tzw. efektéw dalszego zasiegu, lub
tez efektdw spoteczno-ekonomicznych. Mniej miejsca, z wyjatkiem miedzygateziowych
przesunie¢ popytu, poswiecono efektom bezposrednim, takim jak efekty ekonomiczne
oraz efekty w zakresie bezpieczenstwa (przeptywy finansowe, korzysci dla uzytkownikéw
oraz bezposrednie efekty sieciowe), zwiazanych z ekonomika systemu transportowego.
Przeptywy finansowe mierzy sie na podstawie analizy finansowej. Kategorig efektéw
okreslang jako bezposrednie korzysci dla uzytkownikdéw, wsrdd ktérych najwazniejsze jest
bez watpienia skrdcenie czasu podrézy (przewozu), zajmuje sie tradycyjna analiza kosztéw
—korzysci (CBA), ktéra omdwiono szerzej w rozdziale 2. Pozostate dwie kategorie, tj. efekty
spoteczno-ekonomiczne i srodowiskowe, naleza do efektéw posrednich (niezwiazanych
bezposrednio z systemem transportowym). Efekty posrednie w niektdrych opracowaniach
sg rowniez traktowane jako efekty zewnetrzne lub efekty o szerszym zasiegu (por. Tabela 7)
(Rosik i Szuster (2008) oraz Kaminska i Rusak (2000)).

57



Ewaluacja wptywu programdw transportowych — teoria i praktyka

Tabela 7. Efekty rozwoju infrastruktury transportu. Zrédto: opracowanie wtasne

Efekty ekonomiczne i efekty
w zakresie bezpieczeristwa

Przeptywy finansowe:

— koszty budowy, utrzymania
eksploatacji i remontéw
infrastruktury,

— przychody z optat za korzystanie
z infrastruktury.

Bezposrednie korzysci dla

uzytkownikow:

— skrécenie czasu przewozu
(podrézy),

— zmniejszenie kosztéw eksploatacji
$rodkdéw transportowych,

— wptyw na bezpieczeristwo ruchu
(wypadkowosd).

Bezposrednie efekty sieciowe:

— miedzygateziowe przesuniecia
popytu,

— zmiany jakosci ustug transportowych
(komfort i wygoda podrézy),

— transport wzbudzony: nowe
przewozy (podréze), zmiany celu
i czasu wyjazdu oraz miejsca
przeznaczenia w kontekscie
zwiekszonej mobilnosci (np.
dojazdy do pracy).

Efekty spoteczno-
-ekonomiczne

Zmiany dostepnosci
transportowej regionu (w tym
dostepnosci do ustug).

Krétko- i dtugookresowe
zmiany wielkosci dochodu,

PKB i zatrudnienia w regionie.

Redystrybucja zatrudnienia
i dochodu miedzy
regionami i grupami
spoteczno-ekonomicznymi
(réwniez w kontekscie
zréznicowania regionalnego
dostepnosci).

Intra- i interregionalne
migracje czynnikéw
produkcji (m.in. migracje
krajowe i zagraniczne
oraz delokalizacja
przedsiebiorstw).

Wptyw na handel zagraniczny.

Zmiany wartosci
nieruchomosci (dodatnie
i ujemne).

Efekty srodowiskowe

Fizyczny wptyw na
Srodowisko naturalne:

zmiany klimatyczne,
zuzycie zasobdéw
naturalnych,
zmniejszenie
bior6znorodnosci
gatunkowej,
zanieczyszczenie
powietrza, gleby, wéd
powierzchniowych

i gruntowych,

hatas,

wibracje.

Wptyw na dziedzictwo
narodowe, tzn.

miejsca szczegdlnie
atrakcyjne o znaczeniu
historycznym lub
archeologicznym.

Ramka 1. Metoda ewaluacyjna - ,,Redukcja waskich gardet”

Wskaznik Waskich Gardet Transportowych (WWGT) powstaje wedtug wzoru:

gdzie:

_Q
WWGT, =

WWGT, — wskaznik waskich gardet transportowych na odcinku i,
Q, - obliczeniowe natezenie ruchu na odcinku i,

P, — przepustowos¢ na odcinku i.

Woaskie gardta transportowe powstaja na tych odcinkach sieci, na ktérych obliczeniowe natezenie
ruchu jest wyzsze od przepustowosci. Tym samym waskim gardtem mozna nazwac¢ odcinek,

na ktérym wskaznik WWGT przyjmuje wartosci wyzsze od jednosci. Dla wskaznika WWGT
wyzszego od 1,5 mozna natomiast méwic o krytycznym waskim gardle.
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Rozdziat 4: Wptyw rozbudowy infrastruktury transportu na rozwdj spoteczno-gospodarczy?

PRZYKEAD ANALIZY (MAPA)

Rys. 5. Waskie gardta w systemie transportowym w 2010 r. w kontekscie lokalizacji inwestycji
z udziatem srodkdéw unijnych. Zrédto: T. Komornicki, P. Rosik, P. SIeszyr’lski, J. Solon, R. Wisniewski,
M. Stepniak, K. Czapiewski, S. Goliszek (aut.), E. Regulska (wspétpr.), Warszawa 2013, 215 s.
(autor mapy: M. Stepniak)
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DANE WEJSCIOWE
Generalny Pomiar Ruchu wykonywany co 5 lat na odcinkach pozamiejskich sieci drég krajowych
i wojewddzkich (ostatni pomiar w 2015 r.)

DANE WYJSCIOWE
Wskaznik WWGT obliczony dla wszystkich odcinkéw pozamiejskich sieci drég krajowych
i wojewddzkich

MOCNE STRONY

Catosciowe spojrzenie na wszystkie inwestycje realizowane na sieci drogowej.

Mozliwosci dodatkowej analizy corocznej dla wybranych odcinkdw sieci na podstawie stacji
ciagtego pomiaru ruchu

StABE STRONY
Mozliwos$¢ wykonania catosciowej analizy raz na 5 lat (brak spéjnosci z okresami programowania
unijnego)

4.2. Teorie lokalizacji i aglomeracji. Redukcja waskich
gardet. Wptyw na rynek pracy. Dojazdy do pracy.
Zasieg rynkow pracy

Infrastruktura transportu zajmuje wazne miejsce w teorii rozwoju regionalnego i wzrostu
gospodarczego. Klasyczne teorie lokalizacji (m.in. Thiinena, Webera lub Christallera) skupiaja
sie na wyjasnianiu struktur przestrzennych i nie wyjasniaja doktadnie roli infrastruktury.
Sa konstruowane przy zatozeniu konkurencji doskonatej, nie uwzgledniajg zatem tego,
ze wiele parametréw przestrzennych (np. istnienie o$rodkdéw weztowych, infrastruktura)
charakteryzuje sie niepodzielnoscia oraz nieciggtoscia. Przyktadem jest teoria sieci rynkowej
Loéscha, wedtug ktérej analizowany obszar jest homogeniczny pod kazdym wzgledem,
réwniez transportowym, a roznice w dostepnosci komunikacyjnej wynikaja z istnienia

59



Ewaluacja wptywu programdw transportowych — teoria i praktyka

przeszkod naturalnych. Losch podkresla szczegdlne znaczenie punktéw weztowych
i zwigzanych z nimi miast, ktére odgrywajg wazna role w tworzeniu obszardw rynku, wiec sa
preferowane jako miejsca lokalizacji (Losch, 1961). Na znaczenie powstajacych w punktach
weztowych duzych miast i obszaréw metropolitalnych wskazywat réwniez Weber, a korzysci
aglomeracji zostaty opisane szerzej przez innych ekonomistéw: m.in. Marshalla, Hoovera
oraz Isarda (por. Grosse 2002, Stackelberg i Hahne 1998). Wskazywali oni, ze w punktach
weztowych nastepuje koncentracja produkcji i ludnosci, co stwarza korzysci aglomeragji
prowadzace do efektéw zewnetrznych, réwniez negatywnych. Ponadto wedtug Marshalla
korzysci aglomeracji polegaja m.in. na powstawaniu przewagi informacyjnej firm, bardziej
efektywnym dostarczaniu ustug specjalistycznych, w tym réwniez lokalnej infrastruktury, oraz
tworzeniu sie wyspecjalizowanego rynku pracy. W momencie przestrzennego rozdzielenia
miejsc zamieszkania i zaktadéw pracy pojemnos$¢ infrastruktury stata sie niedostateczna,
co doprowadzito w wielu miejscach do zattoczenia (kongestii) oraz waskich gardet na
sieci (kongestia to podrecznikowy, obok zanieczyszczenia $rodowiska, przyktad efektow
zewnetrznych).

Problematyka eliminacji waskich gardet jest $cisle powigzana z problematyka
dojazddw do pracy oraz procesami suburbanizacji. Teorie aglomeracji podkreslaja, ze
nadmierne obciazenie (ponad projektowang zdolnosé przepustowa) miejskiej i podmiejskiej
infrastruktury transportowej stwarza problem kosztéw kongestii i moze by¢ przyczyna
zmniejszania sie korzysci aglomeracji. Procesy suburbanizacji skutkujg potrzeba rozwijania
uktadéw obwodnicowych. Z jednej strony, zwiekszanie sie promienia oddziatywania
miast, w szczegdlnosci obszaréw metropolitalnych, sprawia, ze do ich obstugi potrzebne
sq coraz dtuzsze odcinki sieci transportowych. Z drugiej strony, realizacja projektow
infrastrukturalnych moze by¢ stymulatorem powstawania obszaréw metropolitalnych.
Przyktadem moze byc przeniesienie lokalizacji szwedzkiej siedziby koncernu Mercedes
Benz ze Sztokholmu do Malmé jeszcze przed oddaniem do uzytku w 2000 r. potaczenia
Oresund, faczacego Kopenhage z Malmé (Matthiessen 2000).

Generalnie, zwiagzki miedzy polityka inwestycyjna a wielkoscia zatrudnienia sa czestym
tematem badan. Na substytucyjnos¢ czynnikéw produkcji — pracy i kapitatu publicznego
wskazuje Button (1998). Poprawa stanu infrastruktury implikuje, ze na skutek wzrostu
wydajnosci, do wytworzenia podobnego poziomu produkcji, potrzeba mniej innych
czynnikéw produkcji, w tym pracy. Budowa nowej autostrady lub linii kolejowej poprawia
szczegolnie warunki funkcjonowania kapitato-, a nie pracochtonnych gatezi przemystu.
Jednoczesdnie podwyzszona produktywnos$é sektora prywatnego, bedaca wedtug
Buttona konsekwencja rozwoju infrastruktury transportu, poprzez mozliwos¢ obnizenia
cen stymuluje popyt (rdwniez popyt na prace). Wedtug Buttona, najwieksze zmiany na
rynku pracy beda widoczne w sektorach, ktdére oprdécz wysokiej elastycznosci popytu
charakteryzuja sie réwniez wysokim stopniem uzytkowania infrastruktury i jej ustug. Sa to
przede wszystkim branze, w ktdrych intensywnie wykorzystuje sie pojazdy.

Ramka 2. Metoda ewaluacyjna — ,,Wptyw na rynek pracy. Dojazdy do pracy.
Zasieg rynkéw pracy”

Analiza wskaznikowa. Wskaznik dostepnosci kumulatywnej (np. liczba mieszkancéow w obrebie
60-minutowej izochrony dojazdu do miast wojewddzkich).

Analiza danych zastanych. Lokalizacja inwestycji transportowych w relacji do kierunkéw dojazdéw
do pracy.

Metoda kartograficzna (kartodiagram wstegowy — dojazdy do pracy; analiza izochronowa — zasieg
rynkéw pracy).
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PRZYKEAD ANALIZY (MAPA)

Rys. 6. Dojazdy do pracy w Polsce do osrodkéw wojewddzkich (2006) a inwestycje w zakresie
transportu drogowego (infrastruktura liniowa) dofinansowane ze srodkéw unijnych w latach
2004-2009. Zrédto: Komornicki i in. (2010b) (autor mapy: P. Sleszyriski) Ocena wptywu inwestycji

p. T —

Rys. 7. Zmiana zasiegu izochrony 60-minutowej (2013, 2015, 2023) do duzych rynkéw pracy
(miasta wojewddzkie). Zrédto: Komornicki i in. (2015) (autor mapy: M. Stepniak)
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DANE WEJSCIOWE

Model predkosci ruchu dajacy informacje o predkosci i czasie podrézy na dowolnym odcinku sieci
drogowej (np. model predkosci IGiPZ PAN)

Dane GUS ,Dojazdy do pracy w Polsce”. Macierz miedzygminnych dojazdéw do pracy w 2006 r.
i2011r.

Lokalizacja inwestycji transportowych

DANE WYISCIOWE

Wstega dojazddw do pracy (kartodiagram wstegowy) na poziomie gminnym (struktura macierzowa)
Izochrony dojazdu do stolic wojewddztw

Tabele i wykresy pokazujace dynamike liczby ludnosci zamieszkatej w obrebie np. 60-minutowego
dojazdu do miast wojewddzkich
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MOCNE STRONY

Analiza izochronowa. Catosciowe spojrzenie na wszystkie inwestycje realizowane na sieci
drogowej. Mozliwosé corocznej analizy zmian zasiegu rynkéw pracy

Mozliwosci dodatkowej analizy zaleznosci miedzy rozszerzaniem zasiegu rynkdw pracy
a pozostatymi wskaznikami np. stopa bezrobocia

StABE STRONY

Niewielkie zmiany w dojazdach do pracy w ujeciu jednej dekady.

Mozliwos$¢ wykonania catosciowej analizy raz na 5 lat (do tej pory dla 2006 r.i 2011 r.; brak spéjnosci
z okresami programowania unijnego; brak gwarancji powtarzalnos$ci badarh GUS w przysztosci)

Efekty wzrostu naktaddw kapitatu publicznego na rynku pracy moga sie rdéznic
w zaleznosci od rozpatrywanego okresu. Efekty popytowe publicznych inwestycji
infrastrukturalnych sa gtéwnie krétkookresowe, podczas gdy efekty podazowe sa $rednio-
i dtugookresowe. Zgodnie z keynesowskim efektem mnoznikowym, w krétkim okresie,
szczegOllnie w skali lokalnej, zwiekszone wydatki publiczne podwyzszaja produkcje
oraz zatrudnienie w regionie. Wedtug Martina efekt ten bedzie silniejszy w regionach
0 wyzszej stopie bezrobocia (Martin 2000). W dzisiejszych analizach odchodzi sie jednak
od rozpatrywania problemu produktywnosci infrastruktury w kategoriach popytowych.
Ideg estymacji opartych na funkgcji produkcji jest zbadanie wptywu naktaddéw kapitatu
publicznego na zagregowana podaz w dtugim okresie.

4.3. Teoria polaryzacji. Efekt tunelu. Przesuniecie
modalne. Strategia wzrostu zréwnowazonego
i niezrownowazonego

Wedtug teorii klasycznych i neoklasycznych, w dtugim okresie procesy wzrostu i rozwoju
musza prowadzi¢ do réwnowagi i konwergencji regionalnej. Jednak w wielu krajach
i regionach nastepuje dywergencja, ktéra nasilita sie w ostatnich dekadach, paradoksalnie —
réwniez w okresie wprowadzania w zycie idei polityki spdjnosci. Na gruncie teoretycznym
przyczyny nieréwnosci regionalnych wyjasniaja tzw. teorie polaryzacji. Aspekt przestrzenny
pogtebiania sie nieréwnosci spoteczno-ekonomicznych miedzy regionami wprowadzit
Myrdal (1958). Wedtug niego przyczyna dywergencji sa sity rynkowe, prowadzace do
procesu kumulatywnego w biegunach wzrostu. Ruchy migracyjne kapitatu oraz wymiana
débr wptywaja na nasilenie sie procesu kumulatywnego w regionach uprzywilejowanych
— w kierunku dalszego rozwoju, w regionach zacofanych — w kierunku dalszego zastoju,
a dobrze rozwinieta infrastruktura transportu moze sie przyczyni¢ do szybszej ucieczki
czynnikdw produkgcji. Myrdal zauwaza, ze mimo relatywnie tariszej sity roboczej w biednych
regionach, ich mieszkaricy sa zmuszeni migrowac¢ do miejsc, gdzie popyt na prace wzrasta.
Migracja jest zazwyczaj selektywna i dotyczy gtéwnie ludzi mtodych oraz wyksztatconych,
co pogarsza jeszcze sytuacje regiondw peryferyjnych. Z kolei promieniowanie bogatych
regiondw na otoczenie moze pobudzad inne osrodki do ekspans;ji i samoistnego rozwoju.
Warunkiem mnozenia sie biegunéw wzrostu jest wysoka dynamika osrodkéw peryferyjnych,
w szczegolnosci stolic regiondw. Wedtug Myrdala efekty regresywne sa zawsze silniejsze
od progresywnych, co prowadzi do utrwalenia, a nawet powiekszania sie dysproporgcji
regionalnych i w konsekwencji — do dywergencji. Przyktadem jest obszar wschodnich
Niemiec, gdzie rozbudowa infrastruktury transportowej nie zniwelowata dystansu w PKB
per capita lub stopie bezrobocia do czesci zachodniej kraju, a mogta przyspieszy¢ proces
migracji, szczegdlnie wsrdd ludzi mtodych.
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Analiza danych zastanych. Lokalizacja inwestycji transportowych a dane spoteczno-ekonomiczne.
Metoda kartograficzna (kartodiagram, kartogram)
Studium przypadku. Analiza na poziomie lokalnym

PRZYKEAD ANALIZY (MAPA)

Rys. 8. Lokalizacja obiektéw magazynowych w Polsce a inwestycje na autostradach i drogach
ekspresowych wspétfinansowane ze $rodkéw unijnych. Zrédto: Komornicki i in. (2013) (autor
mapy: S. Goliszek)

Rys. 9. Przebieg inwestycji wspétfinansowanych ze srodkéw UE (2004-2012) na tle zmian
liczby podmiotéw gospodarczych w gminach (2004-2011). Zrédto: Komornicki i in. (2013)
(autor mapy: P. Sleszyniski).
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DANE WEJSCIOWE
Dane GUS. Bank Danych Lokalnych. Inne bazy danych
Lokalizacja inwestycji transportowych

DANE WYJSCIOWE
Mapy, tabele i wykresy pokazujace dynamike liczby podmiotéw gospodarczych, obiektéw
magazynowych itd.

MOCNE STRONY

Dostepnosé wielu danych na poziomie gminnym (GUS) oraz danych teleadresowych (rézne bazy
danych)

Mozliwosci dodatkowej analizy w ramach studium przypadku

StABE STRONY

Trudno$¢ analizy na lokalnych poziomach przestrzennych (wiekszo$¢ danych dostepnych na
poziomie gminnym)

Trudnos$¢ wytapania opdznienia efektéw pozytywnych (nowe lokalizacje) oraz negatywnych
(bankructwa w wyniku efektu tunelu) inwestycji

Istotng role infrastruktury transportu w rozwoju regionalnym zauwazyt Pottier.
Wedtug niego miedzy ogniskami rozwoju w pierwszej fazie industrializacji powstaty
szlaki komunikacyjne, wzdtuz ktérych koncentrowata sie dziatalno$¢ gospodarcza. W ten
sposdéb wyksztatcity sie osie rozwoju, ktére mogty oddziatywad na regiony peryferyjne.
W dtugim okresie dzieki rozwojowi infrastruktury transportu nastepowato przejscie od
»zogniskowanego” przestrzennego modelu gospodarowania do modelu ,osiowego”
(Stackelberg i Hahne 1998). Koncepcja ,0siowego” modelu rozwoju nie zawsze jednak jest
zgodna z praktyka gospodarcza. W obszarach potozonych przy tranzytowych szlakach
komunikacyjnych istnieje niebezpieczenstwo pojawienia sie tzw. efektu tunelu. Zjawisko
to wystepuje, gdy aktywnos$é gospodarcza skupia sie wytacznie przy i tak juz dobrze
rozwinietych weztach (najczesciej obszarach metropolitalnych), a ludnos$¢ zamieszkata na
peryferiach, miedzy weztami, nie czerpie zadnych korzysci z bliskosci szlakéw tranzytowych,
nawet jezeli sa one wysokiej jakosci urzadzeniami infrastrukturalnymi. W takiej sytuagji
efekty regresywne sa silniejsze od progresywnych ze wzgledu na koszty zewnetrzne
transportu lub utrudnienia zwigzane z komunikacja miedzy obszarami potozonymi po obu
stronach szlaku tranzytowego (Ratajczak 1999).

Zalezno$¢ miedzy inwestycjami infrastrukturalnymi i inwestycjami bezposrednio
produkcyjnymi moze przybra¢ dwojaka forme. Z jednej strony inwestycje produkcyjne,
poprzez kreacje dodatkowego popytu, moga stymulowad rozwdj infrastruktury (jest to
strategia rozwoju akceptujaca przejsciowy niedostatek urzadzen infrastrukturalnych).
Z drugiej strony, inwestycje infrastrukturalne, poprzez bezposrednie lub posrednie pobudzenie
regionalnego popytu, moga skutkowad wzrostem bezposrednich inwestycji produkcyjnych
w regionie (w takiej sytuacji méwi sie o rozwoju wyprzedzajacym lub inaczej — o rozwoju
przez infrastrukture). Oba przypadki dotycza wzrostu niezrdwnowazonego. Jezeli natomiast
jednoczesnie nastepuje wzglednie réwnomierny rozwdj dwdch powyzszych rodzajéw
inwestycji, mamy do czynienia ze wzrostem zréwnowazonym (Nurkse 1963).

Zwolennicy strategii wzrostu wyprzedzajacego wskazuja na specyficzne
cechy infrastruktury transportu, takie jak: ditugi okres budowy, niepodzielnosé
techniczna i ekonomiczna oraz immobilnos$¢ przestrzenna. Ze wzgledu na istnienie
niepodzielnosci infrastrukturalnych niemozliwa jest natychmiastowa budowa lub
modernizacja infrastruktury w odpowiedzi na zmiany popytu. Tymczasem brak urzadzen
infrastrukturalnych (szczegdlnie w pierwszych fazach rozwoju krajow i regiondw)
powoduje powstanie ,btednego kota niedorozwoju” zaréwno po podazowej, jak i po
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popytowej stronie gospodarki (Stackelberg i Hahne 1998). W celu przezwyciezenia
niedorozwoju zwolennicy strategii rozwoju przez infrastrukture postuluja szczegdlny
wysitek w postaci ,wielkiego pchniecia” infrastrukturalnego (Rosenstein-Rodan
1959), umozliwiajacego dalszy dynamiczny rozwdj regionu. Budowanie drég kotowych
lub kolejowych ,z wyprzedzeniem popytu” jest optacalne, mimo ze inwestycje
infrastrukturalne w transporcie staja sie rentowne dopiero w dtugim okresie. Taka
strategia bowiem prowadzi do oszczednosci zwigzanych z uniknieciem kosztow
czestej rozbudowy, niezbednej przy wzrosdcie zréwnowazonym. Poza tym inwestycje
w infrastrukture transportu stwarzaja popyt na wtasne ustugi w postaci tzw. ruchu
wzbudzonego, a takze przesunigé migedzygateziowych popytu (przesunieé¢ modalnych).
Brak inwestycji infrastrukturalnych natomiast hamuje przedsiebiorczos¢ i obniza poziom
inwestycji bezposrednio produkcyjnych. Przyktadem sa drogi rzymskie, ktérych budowa
umozliwita przemieszczanie legiondw, przekazywanie informacji oraz handel w obrebie
imperium i tym samym powstanie starozytnych poczatkédw cywilizacji.

Ramka 4. Metoda ewaluacyjna - ,,Przesuniecie modalne”

Analiza danych zastanych. Lokalizacja inwestycji transportowych a dane GDDKIA i PKP PLK
dotyczace pracy eksploatacyjnej pojazdéw i pociagdw

Metoda kartograficzna (kartodiagram)

Studium przypadku. Analiza na poziomie lokalnym

PRZYKEAD ANALIZY (MAPA)

Rys. 10a. Zmiany sredniodobowego natezenia ruchu pojazdéw osobowych i pociagéw pasazerskich
(g6rna mapa) oraz pojazdéw ciezarowych i pociaggéw towarowych (rys. 10b) w latach 2000-2010
w relacji Konin-todz-Warszawa. Zrédto: P. Rosik, K. Kowalczyk, 2015 (autor mapy: K. Kowalczyk)
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Rys. 10b.

DANE WEJSCIOWE
Dane GDDKIA, PKP PLK S.A. (praca eksploatacyjna pociagéw)
Lokalizacja inwestycji transportowych

DANE WYJSCIOWE
Mapy, tabele i wykresy pokazujace dynamike zmian liczby pojazdéw lub/i pociagéw dla dowolnego
korytarza, relacji miedzyaglomeracyjnej itd.

MOCNE STRONY

Mozliwos$¢ poréwnarn zmian natezenia ruchu w ujeciu miedzymodalnym dla dowolnego odcinka
korytarza w kontekscie lokalizacji inwestycji transportowych

StABE STRONY

Trudnos$¢ w otrzymaniu danych z PKP PLK S.A. (dla kazdego roku kazdorazowo wymagane
specjalne pismo polecajace np. z Ministerstwa Rozwoju)

Mozliwosé poréwnan miedzymodalnych miedzy transportem drogowym i kolejowym jedynie raz
na 5 lat (zgodnie z Generalnym Pomiarem Ruchu na sieci drdg krajowych i wojewddzkich)

Brak danych o pracy przewozowej (jedynie praca eksploatacyjna) i konieczno$¢ stosowania tzw.
przelicznikéw pasazeréw/tonazu pojazdéw/pociagdéw

Wedtug ekonomistdw postulujacych strategie przez niedostatekinfrastrukturyinwestycje
bezposrednio produkcyjne (poprzez ,reakcje tanicuchowa”) oddziatujg na rozwdj infrastruktury
transportu, poniewaz oba wyzej wymienione typy inwestycji sa komplementarne. Dlatego
budowa lub modernizacja odcinkéw drég transportowych powinna nastepowad dopiero
w momencie pojawienia sie waskich gardet infrastrukturalnych. Argumenty sa nastepujace.
Po pierwsze, taka kolejnos¢ dziatan minimalizuje zagrozenie niewtasciwych decyzji
lokacyjnych i zwiazanych z nimi kosztdw utopionych. Po drugie, wskazuje sie, Ze kraj (region),
ktdry dotad byt niezdolny do inwestycji na duza skale, nie moze podjac sie jednoczesnie wielu
inwestycji ze wzgledu na ograniczone mozliwosci kapitatowe. Po trzecie, decyzje dotyczace
inwestycji infrastrukturalnych moga by¢ efektem dziatan politycznych, a nie ekonomicznych.
Z powyzszych powodow inwestycje infrastrukturalne powinny, wedtug strategii rozwoju
przez niedostatek infrastruktury, powstawac dopiero wowczas, gdy istnieje na nie popyt.
Przyktadem gospodarki, w ktdrej rozbudowa urzadzen infrastrukturalnych byta wynikiem
wczesniejszego wzrostu popytu na ich ustugi, jest gospodarka brytyjska z konca XIX w.
Wybdr optymalnej strategii dla danego regionu zalezy od uwarunkowan ekonomicznych,
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demograficznych, geograficznych lub politycznych. Niezaleznie od sytuacji w regionie
niepozadane jest jednak duze i dtugo trwajace niezréwnowazenie rozwoju (Ratajczak 1999).

4.4. Dostepnosc¢ potencjatowa. Wskaznik WMDT. Nowa
teoria wzrostu. Hipoteza kapitatu publicznego

Ekonomisci zajmujacy sie problematyka efektywnosci inwestycji infrastrukturalnych
zgadzaja sie, ze najwazniejszy, z punktu widzenia gospodarki, jest dtugookresowy charakter
efektéw budowy lub modernizacji drég transportowych. Mozna to rozumie¢ jako zmiane
(w wyniku procesu inwestycyjnego) dostepnosci potencjatowej, tj. takiej przy obliczaniu
ktdrej bierze sie pod uwage wszystkie cele podrézy w obrebie np. danego kraju, ich wage
(np. liczbe ludnosci) oraz czas podrdézy miedzy Zzrédtem a celem podrdzy.

Dtugookresowos¢ relacji miedzy inwestycjami a produkcja jest cecha neoklasycznego,
podazowego modelu wzrostu gospodarczego jakim jest model Solowa. Diugookresowy
wzrost produkcji w przeliczeniu na pracownika zalezy tu wytacznie od stopy wzrostu
postepu technicznego. Zjawisko postepu technicznego prdbuja ttumaczyé tworcy tzw.
modeli wzrostu endogenicznego, nalezacych do nowej teorii wzrostu, ktéra ,odkrywa”
przed panstwem mozliwos$¢ trwatego podwyzszenia stopy wzrostu gospodarki, gtéwnie
przez promowanie inwestycji o silnych efektach zewnetrznych. Do zagadnieri publicznych
inwestycji infrastrukturalnych w transporcie nawigzuja modele, w ktérych jednym
z czynnikéw produkgji jest kapitat publiczny (infrastruktura).

Jednym z pierwszych ekonomistdw, ktdry estymowat funkcje produkcji typu Cobba-
Douglasa byt Aschauer (1989). Wykazat on, Ze dla gospodarki amerykanskiej w latach 1949—
1985 wystepowata statystycznie istotna zalezno$¢ miedzy naktadami kapitatu publicznego,
a produkcja na jednostke kapitatu prywatnego (produktywnoscia kapitatu prywatnego).
Najbardziej produktywnymi urzadzeniami infrastrukturalnymi sa te nalezace do tzw. rdzenia
infrastrukturalnego, do ktérych obok infrastruktury transportu mozna zaliczy¢ urzadzenia do
przesytu energii, gazu, dostawy wody oraz kanalizacje. Traktujac infrastrukture jako kolejny
czynnik produkgji, otrzymuije sie nastepujace réwnanie Cobba-Douglasa z kapitatem publicznym:

Q=TL"KP’KG"

gdzie: Q — wielkos¢ produkgji, T — postep techniczny (technologia), L — naktady pracy, KP —
naktady kapitatu prywatnego, KG — naktady kapitatu publicznego, q, B, y — elastycznosci produkgji
wzgledem, odpowiednio, naktaddw pracy, kapitatu prywatnego oraz kapitatu publicznego.

Jeden z najbardziej znanych modeli endogenicznych, w ktérym sektor publiczny jest
wprowadzony do funkgji produkgji, opracowat Barro (1990). Zsumowany kapitat fizyczny i ludzki
(pochodzenia prywatnego i publicznego) charakteryzuje sie w modelu Barro statymi (a nie
malejacymi) przychodami kraricowymi. Kapitat publiczny rosnie wraz z akumulacja kapitatu
prywatnego, poniewaz wydatki publiczne sa finansowane z podatkéw. Poza tym, wraz ze wzrostem
kapitatu prywatnego, rognie réwniez zapotrzebowanie na ustugi publiczne (w tym infrastrukturalne),
ktdre finansuje panstwo z dochoddw budzetowych. Oczywiscie jednoczesnie wystepuje zjawisko
»~wypychania” kapitatu prywatnego. Dlatego wydatki publiczne nie moga rosnac w nieskoriczonosc.
Wydatki panstwa powinny by¢ mozliwie najwieksze w tych dziedzinach, ktére sg najbardziej
produktywne. Do najbardziej produktywnych wydatkdw rzadowych zalicza sie m.in. publiczne
inwestycje infrastrukturalne w transporcie (Barro 1990). Zauwazalna korelacja miedzy publicznymi
inwestycjami infrastrukturalnymi a tgczng produktywnoscig czynnikdw produkgji data podstawy do
wysuniecia tzw. hipotezy kapitatu publicznego. Wedtug tej hipotezy, po pierwsze, infrastruktura
podwyzsza marginalna produktywnos¢ kapitatu prywatnego, a po drugie, jest do pewnego stopnia
warunkiem wstepnym rozpoczecia dziatalnosci gospodarczej przez podmioty prywatne.
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Ramka 5. Metoda ewaluacyjna — ,,Dostepnosé potencjatowa. Wskaznik WMDT”

Analiza wskaznikowa. Wskaznik Miedzygateziowej Dostepnosci Transportowej (WWGT)
powstaje wedtug wzoru:
4; = Zfl(Mj)fz(czf)
J

gdzie:

A, — dostepnosc transportowa gminy, powiatu, wojewddztwa i,

MJ. — masy dostepne w gminie, powiecie, wojewddztwie j (np. liczba ludnosci, PKB),
¢, — czas podrézy z rejonu transportowego i do rejonu transportowego j.

Wskaznik WMDT okresla sume relacji transportowych miedzy osrodkamifregionami, przy czym
kazda relacja uwzglednia zaréwno czas przejazdu miedzy o$rodkami/regionami A i B oraz znaczenie
(atrakcyjnosé) tych osrodkéwiregiondw w systemie transportowym (potencjat demograficzny
i ekonomiczny). Jednostki o wyzszej wartosci wskaznika charakteryzuje wyzsza dostepnosé. Wskaznik
jest zbudowany w oparciu o model potencjatu, dla ktérego atrakcyjnos¢ celu podrézy/przewozu
(ludnosé w transporcie 0séb oraz ludnosé i PKB w transporcie towaréw) maleje wraz z wydtuzaniem
sie czasu podrézy/przewozu. Wartosé wskaznika w ramach monitoringu ksztattuje sie w zaleznosci
od zmian na sieci (transport) oraz od zmian liczby ludnosci lub PKB. Z tego wzgledu nie ma przyjetych
maksymalnych wartosci wskaznika. Wskaznik dostepnosci jest obliczany odrebnie dla czterech gatezi
transportu na poziomach gmin, powiatéw, wojewddztw, makroregiondw i kraju. W ten sposdb, dla
kazdego poziomu analizy przestrzennej osobno, powstaja wskazniki gateziowe: drogowy (WDDT),
kolejowy (WKDT), lotniczy (WLDT; tylko dla transportu pasazerskiego) i zeglugi érédladowej (WZDT;
tylko dla transportu towarowego). Istnieje mozliwos¢ agregacji tych wskaznikéw dla dowolnej
jednostki przestrzenno-administracyjnej do dwdch typdw transportu (pasazerskiego i towarowego),
a takze obliczania wskaznikdw syntetycznych w obrebie poziomdéw przestrzennych analiz.

Wskaznik syntetyczny na poziomie typu transportu to suma iloczynéw wskaznikéw gateziowych
oraz udziatéw poszczegdlnych gatezi w pracy przewozowej dla danego typu transportu. Wskaznik
syntetyczny miedzygateziowy (WMDT) jest srednig z otrzymanych wskaznikéw syntetycznych
dla transportu pasazerskiego i towarowego.

PRZYKEAD ANALIZY (MAPA)

Rys. 11. Procentowa zmiana wskaznika WDDT w wyniku inwestycji wspétfinansowanych ze
érodkéw unijnych w okresie programowania 2007-2013. Zrédto: Komornicki i in. (2017) (autor
mapy: S. Goliszek)
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DANE WEJSCIOWE

Dane GUS; Bank Danych Lokalnych (ludno$é, PKB). Dane sieciowe (GDDKiA, PKP PLK — predkosci
techniczne)

Baza inwestycji transportowych (GDDKIiA, urzedy marszatkowskie, miasta na prawach powiatu)
Lokalizacja inwestycji transportowych

Model predkosci ruchu IGiPZ PAN

DANE WYJSCIOWE
Mapy, tabele i wykresy ukazujace peten monitoring dostepnosci od poziomu gminnego przez
poziom wojewddzki do poziomu krajowego (od 2004 r. do 2023 r.)

MOCNE STRONY

Mozliwos$¢ oceny dowolnego projektu, grupy projektéw lub programu pod wzgledem zmian
dostepnosci zaréwno w ujeciu przestrzennym, jak i w relacji do naktadu, tj. efekt zmiany
dostepnosci na km drogi lub kazdy milion zt inwestycji

StABE STRONY

Trudnos$¢ w przekazaniu/wyttumaczeniu stronie rzadowej lub samorzadowej faktu braku jednostek
miary dostepnosci potencjatowej

Dane o PKB dostepne z opéZnieniem dwurocznym

Efekt bazy tj. nizsza dostepnosc¢ na peryferiach obszaru badawczego (mozliwos¢ przezwyciezenia
tego problemu poprzez uwzglednienie celéw podrdzy za granica)

4.5. Konwergencja dostepnosciowa. Produktywnos¢
infrastruktury. Dostepnosc¢ a wzrost PKB. Nowa
geografia ekonomiczna

Istotny jest stopien rozwoju infrastruktury w regionie (kraju), od ktérego moze zalezed
efektywnos¢ dalszych naktaddéw kapitatu publicznego. Nizszy poziom dotychczasowych
naktaddw publicznych na infrastrukture, a co za tym idzie, niedostatek ustug
infrastrukturalnych, moze zwiekszy¢ szanse wyraznego wzrostu produktywnosci sektora
prywatnego w wyniku realizacji brakujacych inwestycji (Ratajczak 1999). Z drugiej strony,
redukcja kosztéw transakcyjnych wynikajaca z dotychczasowego, niskiego poziomu rozwoju
infrastruktury miedzyregionalnej i budowy pierwszego systemu autostrad taczacych
metropolie z peryferiami kraju, skutkuje niekorzystna dla biednych, potozonych peryferyjnie
regiondw delokalizacja przedsiebiorstw w kierunku regiondw bogatych, wyptukaniem
zasobdw z regiondw peryferyjnych i tym samym ostabieniem perspektyw ich wzrostu.
Z tego punktu widzenia wazna jest tzw. konwergencja dostepnosciowa, tj. zmniejszanie
sie réznic w dostepnosci miedzy tzw. rdzeniem a peryferiami.

Wedtug Munnell infrastruktura transportu moze by¢ zrédtem rosnagcych efektdéw skali.
Jednak taka teza dotyczy jedynie konstrukcji podstawowej dla gospodarki sieci infrastrukturalne;j,
na przyktad sieci gtéwnych autostrad. Konstrukcja kolejnego systemu autostrad wiazataby sie
wedtug Munnell, z malejacymi korzysciami skali (Munnell 1990). Réwniez Hulten i Schwab
wskazuja, ze oile pierwszy program budowy autostrad moze istotnie podwyzszy¢ produktywnosc
gospodarki, o tyle skuteczno$¢ kolejnych drogowych projektdéw infrastrukturalnych jest
bardzo watpliwa (Hulten i Schwab 1993). Do podobnych wnioskéw dochodzi Fernald, ktéry
dowodzi, ze drogi byty wyjatkowo produktywne przed rokiem 1973, w latach piecdziesiatych
i sze$édziesigtych, gdy powstawat w USA miedzystanowy system autostrad. Natomiast po
zamknieciu sieci najwazniejszych potaczen transportowych wysokiej jakosci odcinki budowane
w kolejnych latach nie byty juz tak produktywne. Duze publiczne projekty inwestycyjne moga
wedtug Fernalda podwyzszy¢ jednorazowo poziom produktywnosci kraju (regionu). Nie maja
jednak wptywu na dtugookresowa sciezke stopy wzrostu tego wskaznika (Fernald 1999). Z tego
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wzgledu wyniki dotychczasowych szacunkéw produktywnosci drdg i autostrad moga sie okazad
mato przydatne do prognozowania efektéw przysztego rozwoju infrastruktury transportu. Jak
sugeruja Hulten i Schwab, studia retrospektywne sa nieadekwatne réwniez z powodu zmian
technologicznych, ktére wymagaja nowych rozwigzan. Problem nieliniowej zaleznosci miedzy
poziomem rozwoju infrastruktury transportu a produktywnoscia kolejnych odcinkdw sieci,
wynika stad, ze poczatkowo, w miare tworzenia sieci drogowej lub kolejowej, rosnie stopa
zwrotu z inwestycji infrastrukturalnych. Najwyzsza stopa zwrotu charakteryzuja sie ostatnie
odcinki zamykajace siec. Jednak budowa kolejnych odcinkdw sieci drogowej lub kolejowej, ponad
pewien optymalny jej poziom, nie podwyzsza produktywnosci, jest nieefektywna (rys. 13).

Ramka 6. Metoda ewaluacyjna - ,,Konwergencja dostepnosciowa”

Analiza wskaznikowa. Wskaznik dyspersji PAD (Potential Accessibility Dispersion).
Uzupetnieniem analizy dynamiki zjawiska dostepnosci jest badanie jej zréznicowania.
Woykorzystuje sie w tym celu wskaznik dyspersji PAD, ktory powstaje poprzez relacje odchylenia
standardowego wskaznika dostepnosci przez srednig wazona liczbe ludnosci warto$¢ wskaznika
dostepnosci potencjatowej (np. wskaznik WMDT) na poziomie gminnym. Im wyzsza wartos$¢
wskaznika tym wieksze zréznicowanie dostepnosci, a im wskaznik nizszy tym zréznicowanie
jest mniejsze. W ujeciu dynamicznym zmniejszenie polaryzacji przestrzennej nastepuje w wyniku
spadku wartosci wskaznika w czasie, a wzrost polaryzacji — w wyniku wzrostu wskaznika.

PRZYKELAD ANALIZY (WYKRES)

Rys. 12. Dynamika zréznicowania dostepnosci w transporcie drogowym i kolejowym w podziale
na transport osobowy drogowy (WDDTPas), pasazerski kolejowy (WKDTWKDTPas), ciezarowy
(WDDTTow), kolejowy towarowy (WKDTTow) oraz w ujeciu syntetycznym (WDDTSynt
i WKDTSynt). Zrédto: Komornicki i in. (2017)
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Rozdziat 4: Wptyw rozbudowy infrastruktury transportu na rozwdj spoteczno-gospodarczy?

Rys. 13. Poziom rozwoju infrastruktury transportu a jej produktywnos¢. Zrédto: Rosik i Szuster (2008)
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proces zamykania

Zaleznos¢ miedzy poziomem dostepnosci drogowej, kolejowej, lotniczej lub multimodalnej
a PKB analizowano na poziomie europejskim wielokrotnie. Jednym z modeli analizujacych relacje
dostepnos$é transportowa — rozwdj regionalny w Unii Europejskiej jest rozwiniety w drugiej
potowie lat dziewieddziesigtych w ramach czwartego Programu Ramowego model SASI.
Gtéwnym zadaniem projektu SASI byto zaprojektowanie ,interaktywnego i transparentnego
modelowego systemu” w celu prognozowania efektéw spoteczno-ekonomicznych inwestydji
infrastrukturalnych w transporcie, w szczegdlnosci transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T)
(Furst i in. 2000). Model SASI generuje dtugookresowe przestrzenne efekty redystrybucyjne
europejskiej polityki transportowej. W modelu zaakcentowane sa zmiany na rynku pracy,
zardwno po stronie popytowej (regionalna funkcja produkcji) jak i po stronie podazowej
(ludno$d). Taki zabieg daje mozliwo$é modelowania wptywu inwestydji infrastrukturalnych
nie tylko na poziom regionalnego PKB, ale réwniez na wysokos¢ regionalnego bezrobocia.
Model SASI jest ztozony z szesciu prognostycznych submodeli nazwanych: europejski rozwdj,
regionalna dostepnosd, regionalny PKB, ludnos¢ w regionie i regionalna sita robocza. Siédmy
submodel pokazuje spoteczno-ekonomiczne wskazniki kohezyjne (regionalny PKB per capita
oraz regionalna stope bezrobocia) (rys. 14).

Rys. 14. Model SASI. Zrédto: Wegener i Bskemann (1998)
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Wynikami submodelu ,regionalna dostepnosc¢” sa wskazniki potencjalnej dostepnosci
transportowej w regionach europejskich (Wegener i Bokemann 1998). W badanym okresie
relatywne zmiany w regionalnym PKB byty wyzsze od zmian w dostepnosci transportowej
(rozwdj sieci TEN-T miat nastapi¢ dopiero w kolejnych latach). Zazwyczaj bogate regiony
charakteryzuja sie wyzsza dostepnoscia transportowa, a biedne nizsza, chod nie jest to reguta.
Rezultaty modelu SASI réznia sie w zaleznosci od scenariusza rozwoju sieci TEN-T. Wedtug
modelu, makroekonomiczne i spoteczne trendy, takie jak starzenie sie spoteczenstw lub wzrost
wydajnosci pracy, maja o wiele wyzszy wptyw na dochdd w regionie lub na wielko$¢ zatrudnienia,
niz inwestycje infrastrukturalne w transporcie. Poza tym rozwdj sieci transportowej podwyzsza
dostepnos¢ transportowa wszystkich regionéw jedynie w wielkosciach bezwzglednych, co
moze oznacza¢ relatywne straty niektdrych, np. peryferyjnie potozonych regiondéw. Efekty
dtugookresowe z punktu widzenia rozwoju regionalnego s3 najwazniejsze. Jednak na przyktad
badanie zaleznosci miedzy inwestycjami infrastrukturalnymi w transporcie a rozwojem
regionalnym na bazie naktaddéw kapitatu publicznego, pozwala na ,uchwycenie” réwniez
krétkookresowych, popytowych efektéw rozwoju infrastruktury transportu. W kolejnym, Pigtym
Programie Ramowym rozszerzono model SASI o model CGEurope w tzw. projekcie IASON.
Badanie dotyczyto 1083 regionéw EU15 na poziomie agregacji NUTS3 (a nie NUTS2 jak
w modelu SASI) oraz 162 regionéw w 12 krajach kandydujacych. tacznie przeanalizowano, jaki
wptyw bedzie miata poszerzona lista TEN-T z roku 2004 (29 projektdw) na rozwdj regionalny
27 przysztych krajéw cztonkowskich do roku 2021.

Jednym ze sposobdw uzyskania doktadniejszych wynikéw estymadji jest zawezenie
pola badan do konkretnych sektoréw gospodarki. Najczesciej dokonuje sie podziatu na
trzy gtéwne sektory: rolnictwo, przemyst oraz ustugi. Ekonomisci wychodza z zatozenia, ze
jezeli infrastruktura podwyzsza catkowita produktywnos¢ kraju (regionu), to wartos¢ dodana
powinna szczegdlnie wzrosna¢ w tych sektorach, ktére w sposdb bezposredni zyskuja na
wzroscie naktadéw kapitatu publicznego (Gramlich 1994). Fernald udowodnit, ze sektory
najbardziej zyskujace (wyzsza produktywnos$é) na rozwoju infrastruktury drogowej to te
gatezie przemystu, w ktdrych najbardziej intensywnie zuzywa sie pojazdy (Fernald 1999). Do
odmiennych wnioskdw doszli Christ i Green, ktdérzy wskazali, ze dochodowosé publicznych
inwestydji infrastrukturalnych jest wyzsza w sektorze ustug niz w przemysle. Autorzy ttumacza
swoje wyniki tym, ze ustugi, dla ktérych naktady kapitatu prywatnego sa mniej istotne niz
na przyktad dla sektora przemystu, zyskuja nieproporcjonalnie duzo ze wzrostu naktaddéw
infrastrukturalnych (Christ i Green 2004). Wspdlnym mianownikiem dla wiekszosci badan
jest najnizsza stopa zwrotu w sektorze rolnictwa. Kraje ze stosunkowo wysokim udziatem
rolnictwa w strukturze gospodarki beda mniej zyskiwad na rozwoju infrastruktury transportu
w poréwnaniu do krajéw, gdzie dominuja ustugi i przemyst.

Z kolei twdrcy tzw. nowej geografii ekonomicznej (Krugman, Venables, Fujita, Martin,
Ottaviano, Baldwin) (Krugman 1991, Baldwin i in. 2003) ttumacza procesy dywergencji
regionalnej przez sity dosrodkowe oraz odsrodkowe jako czynniki powodujace nasilenie lub
ostabienie sie koncentracji gospodarczej w przestrzeni. Czynniki te przedstawiono w Tabeli 8.

Tabela 8. Sity oddziatujace na koncentracje dziatalnosci gospodarczej w przestrzeni. Zrédto:
Fujita i Krugman (2004)
Sity dosrodkowe Sity odsrodkowe

POSRREING [TIePAy piede Slbla it e o Brak mobilnosci czynnikéw produkgji

i konsumentami
Efekty rozprzestrzeniania sie wiedzy Wysokie koszty gruntéw / dojazdy do pracy
Wielkos¢ rynku lokalnego Kongestia i inne koszty zewnetrzne
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Relacje miedzy budowa lub modernizacja wewnatrz- i miedzyregionalnej infrastruktury
transportu a rozwojem regionalnym, w szczegdlnosci wzmocnieniem jego atrakcyjnosci
lokalizacyjnej, sa skomplikowane (Baldwin i in. 2003). Parnistwo, realizujgc publiczne
inwestycje infrastrukturalne, staje przed tradycyjnym wyborem pomiedzy efektywnoscia
(rozumiana jako uzyskanie wyzszej stopy wzrostu dochodu w skali catej gospodarki) oraz
réwnoscia (zmniejszaniem réznic dochodowych miedzy regionami). Mozna wyrdzni¢ dwa
rodzaje oddziatywania polityki inwestycyjnej (rozumianej jako budowa lub modernizacja
potaczen transportowych). Pierwszym jest bezposredni i posredni transfer sity nabywczej
do regionu biednego, zwigzany z wydatkami ponoszonymi podczas realizacji inwestycji
(keynesowski krétkookresowy efekt popytowy), a drugim — obnizenie kosztéw transakcyjnych
w regionie lub miedzy regionami (Martin 1998). Delokalizacja firm nie jest jednak bynajmniej
prosta konsekwencja transferu sity nabywczej. W dtugim okresie zaistnienie procesu
konwergengji uzaleznione jest m.in. od rodzaju budowanego lub modernizowanego obiektu
infrastrukturalnego, wysokos$ci dotychczasowych (przed rozpoczeciem inwestycji) kosztow
transportu oraz rozmiaru réznicy w dochodzie miedzy regionami (Baldwin i in. 2003).

Redukcja kosztéw transakcyjnych handlu miedzy regionami biednym i bogatym nie
zawsze prowadzi do polaryzacji rozwoju. Jezeli uwzgledni sie w modelu podstawowym
wiekszaliczberegiondw, region biedny moze duzo zyskac na potaczeniachinfrastrukturalnych
z regionem bogatym. Koricowy efekt zalezy od potozenia geograficznego regionéw. W celu
zobrazowania powyzszego procesu nalezy rozszerzy¢ opisany wczesniej model Krugmana
do trzech regiondw (rys. 15).

Rys. 15. Model efektéw rozbudowy infrastruktury transportu (trzy regiony). Zrédto: Baldwin i in. (2003)
A B C

I T I T |

I |

Regiony nazwano umownie A, B oraz C. Zaktada sie, ze region B jest potozony pomiedzy
regionami A i C. Z regionu A (C) przez region B transportowane sa dobra do regionu C
(A). Koszt transportu miedzy regionami A i B oraz B i C wynosi 1. Region B jest relatywnie
biedniejszy i gorzej wyposazony w kapitat w poréwnaniu z regionami A i C. Mozna wyréznic
dwa czynniki stymulujace delokalizacje przedsiebiorstw miedzy regionami. Pierwszym efektem
jest efekt rynku lokalnego. Duza liczba pracownikéw przemystowych w regionach, w ktérych
koncentruje sie dziatalno$¢ przemystowa (A oraz C), przektada sie na atrakcyjny, duzy rynek
lokalny. Powyzszy efekt prowadzi do ucieczki firm w kierunku regiondw bogatszych. Drugi
efekt jest zwiazany z centralnym potozeniem regionu B i dziata przeciwnie niz efekt rynku
lokalnego. Mimo Ze rynek w regionie B jest stosunkowo niewielki, to jednak dzieki centralnemu
potozeniu lokalizacja dziatalnosci gospodarczej w tym regionie umozliwia tatwa penetracje
duzych rynkéw A i C. Redukcja kosztéw transakcyjnych, na przyktad poprzez budowe lub
modernizacje infrastruktury transportu, wzmacnia efekt drugi. Przyktadem regionu, relatywnie
biednego, ktéry zyskat na rozwoju infrastruktury jest region Nord-Pas de Calais na pdtnocy
Francji. W regionie tym, pod koniec XX w., zwiekszyta sie istotnie dostepnosé transportowa
w wyniku budowy autostrad oraz linii kolejowych duzych predkosci. Dzieki szybkim
potaczeniom z Londynem, Paryzem oraz Bruksela mozliwa byta delokalizacja przemystu
w kierunku wezta transportowego, jakim stat sie region Nord-Pas de Calais.

Istnieja jednak dwa warunki powodzenia realizacji inwestycji infrastrukturalnych
obnizajacych koszty transakcyjne miedzy regionami A, B i C. Pierwszym jest niezbyt duze
,0pdznienie” regionu potozonego centralnie. Lokalny rynek w regionie B nie moze by¢ , pustym
miejscem”, pozbawionym wewnatrzregionalnej (niekoniecznie transportowej) infrastruktury.
Po drugie, aby delokalizacja przedsiebiorstw w kierunku regionu biednego byta atrakcyjna,
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dotychczasowy poziom kosztéw transakcyjnych handlu miedzy regionami A oraz C powinien by¢
wysoki. Jezeli jest niski, to delokalizacja nie bedzie skutkowac istotng obnizka kosztéw dziatania
przedsiebiorstw. Z powyzszych wzgleddw, efekty realizacji inwestycji infrastrukturalnej taczacej
kilka regiondw zaleza od ich potozenia geograficznego, od dotychczasowej réznicy miedzy nimi
w wielkosci rynku oraz od istniejacego stanu infrastruktury.

Innym problemem zwigzanym z wiasciwg interpretacja zaleznosci miedzy lokalizacja
infrastruktury a jej efektami na wzrost i rozwdj jest istnienie tzw. przestrzennych efektéw
zewnetrznych lub efektéw rozlewania sie kapitatu publicznego. Przestrzenne efekty
zewnetrzne sg naturalng konsekwencja sieciowego charakteru wiekszosci urzadzen
infrastruktury technicznej. Mozna oczekiwad, ze zasob kapitatu publicznego w jednym regionie
bedzie oddziatywad, jako element sieci, na poziom produkgdji nie tylko w regionie, w ktérym
jest lokalizowana infrastruktura, ale réwniez i w innych regionach. Rozwdj miedzyregionalnej
infrastruktury transportu bedzie skutkowac dla jednych regiondw korzysciami, dla innych
brakiem tych korzysci lub nawet, w wyniku delokalizacji przedsiebiorstw, stratg. Stad tez
przestrzenne efekty zewnetrzne nalezy rozpatrywad zaréwno w aspekcie pozytywnym, jak
i negatywnym. Najsilniejsze interakcje beda zachodzity miedzy regionami sasiadujacymi.
Czesto jednak wielko$¢ (w sensie geograficznym i ekonomicznym) regiondw sasiadujacych
jest dosy¢ zréznicowana. Z tego wzgledu nalezy wzigé pod uwage odlegtosci fizyczne
i czasowe miedzy regionem a jego sasiadami oraz zaleznosci ekonomiczne miedzy regionami.

Podsumowanie

Najwazniejsze wnioski dotyczace znaczenia infrastruktury transportu w teoriach
wzrostu gospodarczego i rozwoju regionalnego podsumowano w Tabeli 9.

Tabela 9. Rola infrastruktury transportu w poszczegdlnych teoriach rozwoju regionalnego
i wzrostu gospodarczego

Teoria wzrostu lub rozwoju Rola infrastruktury transportu

Klasyczne teorie lokalizacji

i aglomeragji rola punktéw weztowych jako gtéwnego czynnika lokalizacyjnego

inwestycja infrastrukturalna jako jednostka motoryczna,
prowadzaca do procesu kumulatywnego i efektéw regresywnych
(dalsza polaryzacja); z drugiej strony mozliwa szybsza dyfuzja
innowacji; ,efekt osiowy” a ,efekt tunelu”

Teorie polaryzacji

Strategia rozwoju strategia rozwoju przez infrastrukture (w skrajnym przypadku
zrownowazonego .wielkie pchniecie” infrastrukturalne) kontra strategia rozwoju
i niezréwnowazonego akceptujaca przejsciowy niedostatek urzadzeninfrastrukturalnych

akcentowanie popytowych efektow inwestycji infrastrukturalnych

Modele keynesowskie ey - - T A
Y w krétkim okresie; koniecznos¢ interwencji panstwa

Neoklasyczny infrastruktura jako potencjalne zrédto ,wypychania” kapitatu
model Solowa prywatnego

infrastruktura (edukacja, instytuty badawcze, ochrona zdrowia)
jako posredni czynnik wzrostu lub (w modelach akcentujacych
role kapitatu publicznego) infrastruktura jako bezposredni
czynnik wzrostu

Nowa teoria wzrostu

obnizenie kosztéw transakcyjnych i dalsza polaryzacja regionalna
wynikajaca z delokalizacji firm w kierunku bogatych regiondw;
potencjalne efekty réznigce sie w zaleznosci od charakteru inwestycji
(infrastruktura wewnatrzregionalna kontra miedzyregionalna)

Nowa geografia ekonomiczna
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Przeglad literatury przedmiotu prowadzi do wniosku, Zze problem szacowania
produktywnosci infrastruktury transportu jest szczegdlnie skomplikowany. Mozna wyréznic
szereg powodow, dla ktérych przy estymacjach nalezy sie wykazad szczegdlnag ostroznoscia
w interpretacji otrzymanych wynikéw. Oto niektdre z nich:

1.Trudne jest zdefiniowanie wielkosci naktadéw kapitatu publicznego. Trudnosci
pojawiaja sie zwitaszcza przy okreslaniu przecietnej dtugosci uzytkowania obiektow
infrastrukturalnych, przy wyborze wiasciwej funkcji zuzywania sie urzadzen
infrastrukturalnych w odniesieniu do szacowanej dtugosci ich uzytkowania oraz przy
wyborze funkcji amortyzacji.

2.Problemy ekonometryczne, takie jak regresja pozorna, brakujace zmienne Ilub
kierunek przyczynowosci, podwazaja sensownos¢ interpretacji nawet wysokich
wspotczynnikdw determinacji w modelach jednoréwnaniowych.

3. Wykorzystujac zagregowane szeregi czasowe uzyskuje sie wyniki dalekie od
rzeczywistosci. Z kolei dezagregacja przestrzenna, bez uwzglednienia specyficznych
charakterystyk regionu, przestrzennych efektéw zewnetrznych, zwiazanych
z sieciowym charakterem infrastruktury transportu, oraz dotychczasowego poziomu
rozwoju sieciinfrastrukturalnej w regionie, rowniez moze by¢ powodem niewtasciwego
interpretowania zjawisk gospodarczych.

4. Efekty wzrostu naktaddw kapitatu publicznego moga sie rézni¢ w zaleznosci od tego
czy sa rozpatrywane w krétkim czy w dtugim okresie.

5.Popyt na ustugi infrastrukturalne zmienia sie wraz z postepem technicznym i ze
zmianami w strukturze gospodarki, co stawia pod znakiem zapytania aktualnos¢
badan retrospektywnych.

6. To nie wielko$¢ naktaddw ze srodkow publicznych na rozwdj infrastruktury, a zakres
dostepu do ustug infrastrukturalnych, czyli wysokos$é optaty oraz sposéb zarzadzania
obiektami infrastrukturalnymi, jest szczegdlnie istotny dla sektora prywatnego.

Podsumowujac rozwazania na temat ekonometrycznych analiz produktywnosci
kapitatu publicznego, a takze analiz wptywu dostepnosci na rozwdj regionalny i wzrost
gospodarczy warto zaznaczyé, ze historycznie patrzac najwiecej badan przeprowadzono
w USA. Dopiero lata dziewieddziesiate i poczatek XX| w. sa okresem ozywionej dyskusji nad
efektywnoscia sieci infrastrukturalnych w Europie. Badania prowadzono przede wszystkim
w krajach kohezyjnych: Hiszpanii, Gregji, Irlandii oraz Portugalii, co miato zapewne zwiazek
z potrzeba zbadania efektywnosci pomocy strukturalnej udzielanej tym paristwom przez
Unie Europejska. Jak dotad, w zadnym z nowych panstw cztonkowskich, przyjetych do
Unii Europejskiej w roku 2004, nie podjeto na duza skale podobnych ekonometrycznych
badan produktywnosci infrastruktury. Wiekszos¢é nowych panstw cztonkowskich ma duze
zalegtosci w tej dziedzinie i jednoczesnie szanse skorzystania z unijnych funduszy, ktére
W znacznym stopniu moga poprawi¢ sytuacje w dziedzinie infrastruktury transportu. Brak
badart mozna ttumaczyd trudnosciami w uzyskaniu odpowiednich danych statystycznych oraz
wystepowaniem opdznient w pozyskaniu danych o PKB na poziomie podregionalnym (brak
danych na poziomie lokalnym). Brak odpowiednich danych dotyczacych naktadéw kapitatu
publicznego, w tym naktaddw na infrastrukture transportu, jest jedna z najstabszych stron
ewaluagji bioragcych pod uwage ekonometryczne szacunki produktywnosci infrastruktury
w Polsce i innych krajach Europy Srodkowo-Wschodniej. Z tego wzgledu w niniejszym
artykule zaprezentowano wybrane alternatywne metody ewaluacyjne w kontekscie
posrednich efektéw rozbudowy infrastruktury transportu, tj. metody poswiecone analizie
redukcji waskich gardet, wptywu na rynek pracy (w tym zasieg rynkéw pracy oraz dojazdy
do pracy), efekt tunelu, przesuniecie modalne i wreszcie dostepnosc¢ potencjatowa (w tym
wskaznik WMDT) oraz tzw. konwergencje dostepnosciowa.
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Notka biograficzna:

dr hab. Piotr Rosik, absolwent Akademii Ekonomicznej w Poznaniu, wyktadowca Politechniki
Poznanskiej w latach 2007-2010, od 2008 r. pracownik Instytutu Geografii i Przestrzennego
Zagospodarowania PAN (od 2016 r. profesor IGIPZ PAN). Uczestnik kilkudziesieciu projektéw
naukowych realizowanych w ramach sieci europejskich (m.in. ESPON), na zlecenie ministerstw oraz
samorzaddw, a takze w ramach grantéw naukowych Narodowego Centrum Nauki (w tym w kilkunastu
projektach jako kierownik). Jego zainteresowania dotycza geografii transportu, w tym przede wszystkim
zaleznosci miedzy dostepnoscia transportowa a mobilnoscia, modeli potencjatu i grawitagji, socjologii
transportu, motywagji podrdzy, a takze roli infrastruktury transportu w rozwoju regionalnym. Jest
autorem ponad 100 publikacji naukowych, w tym kilkunastu monografii oraz kilkudziesieciu artykutéw
m.in. w Journal of Transport Geography oraz Transport Policy.
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Aneks statystyczny

Tabela 10. Wybrane dane i bazy danych mozliwe do wykorzystania w ewaluacji inwestycji

transportowych w Polsce

Rodzaj danych

Statystyka publiczna (dane spoteczne,

ekonomiczne, infrastrukturalne
w réznej dezagregadji przestrzennej,
zwtaszcza NUTS2 i LAU2)

Dane z bazy zrealizowanych
projektéw finansowanych w ramach
NSRO 2007-2013

Dokumentacja projektowa

Dane z monitoringu prowadzonego
przez Instytucje Zarzadzajace

Dokumenty planistyczne, strategiczne
i programowe opracowane na
poziomie lokalnym, regionalnym

i krajowym

Dotychczas przeprowadzone
ewaluacje

Dane z modelu dostepnosci, w tym
czasy podrdézy samochodem
osobowym w ujeciu macierzy
miedzygminnej

Dane dotyczace natezenia ruchu na
drogach krajowych i wojewddzkich

Geoprzestrzenne bazy wektorowe
i rastrowe, dotyczace potozenia

i zréznicowania elementéw
topograficznych, wysokosciowych
DEM, demograficzno-osadniczych,
spoteczno-gospodarczych,
technicznych, uzytkowania terenu
itd., w tym przebiegu infrastruktury
liniowej w terenie

Dane o bezpieczenstwie ruchu

Dane o stanie taboru oraz
infrastruktury transportu publicznego
w miastach
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Zakres

Zrédto danych czasowy

Bank Danych Lokalnych 2004-2015
GUS, rézne raporty
publikowane przez GUS,

EUROSTAT, OECD, ESPON

Ministerstwo Rozwoju 2004-2015

Instytucje Zarzadzajace, 2007-2015
Ministerstwo Rozwoju,

Ministerstwo Infrastruktury

i Budownictwa, urzedy

marszatkowskie

i wojewddzkie, beneficjenci

Instytucje Zarzadzajace, 2005-2015
Ministerstwo Rozwoju,
Ministerstwo Infrastruktury
i Budownictwa, urzedy
marszatkowskie

i wojewddzkie

Urzedy administracji 2000-2015
samorzadowej réznego

szczebla

Ministerstwo Rozwoju, 2007-2015

Urzedy Marszatkowskie

Instytut Geografii
i Przestrzennego
Zagospodarowania PAN

Dane w ujeciu

Transprojekt 2005, 2015
Instytut Geografii 2000-2010
i Przestrzennego

Zagospodarowania PAN,

Corine Land Cover, SRTM,

IMAGISiin.

Komenda Gtéwna Policji 2004-2015
Izba Gospodarcza 2004-2015

Komunikacji Miejskiej

(od momentu
akcesji do UE)

corocznym dla
lat 1995-2015

Zakres
i szczegétowosé
przestrzenna

Polska, wojewd6dztwa,
powiaty, gminy

Polska, rézne poziomy

Polska, rézne poziomy

Polska, rézne poziomy

Polska, rézne poziomy

Polska, rézne poziomy

Polska, poziom gminny

Polska, drogi krajowe
i wojewddzkie (sie¢
drég pozamiejskich)
z doktadnoscia do
100 m (pikietaz)

Polska, rézne poziomy
i skale (od 1:1 min do
1:250 tys.)

Gminy, odcinki drég

Miasta na prawach
powiatu dysponujace
organizatorem i/lub
zarzadca transportu
miejskiego



Edyta Boratyriska-Karpiej

Rozdziat 5:

Efekty projektow drogowych
— czy istnieja miarodajne wskazniki?

Rozpoczeta w 2007 r. perspektywa finansowa budzetu unijnego otworzyta przed Polska
nowe mozliwosci wsparcia rozwoju. Przyznane 67 mld EUR do wydatkowania w ciggu
kolejnych kilku lat oznaczato niespotykane dotad szanse na zmniejszenie dystansu dzielagcego
Polske od bogatych krajéw Europy Zachodniej. Dlatego tez, w 2007 r. w Polsce rozpoczety
sie zmiany w catym systemie polityki rozwojowej panstwa, ktére miaty za zadanie wzmocnié
polska gospodarke i sprawi¢, aby byta bardziej konkurencyjna. Zwiekszenie konkurencyjnosci
stato sie celem strategicznym, do realizacji ktérego konieczne byto przeznaczenie istotnych
$rodkdéw na infrastrukture drogowa. Jej stan w 2007 r. stawiat Polske daleko za innymi
krajami Unii Europejskiej. Jeden z najwiekszych krajéw Europy posiadat niewiele ponad
300 km drég ekspresowych i niecate 700 km autostrad.

W5érdd obszardw wsparcia w ramach infrastruktury publicznej budowa dobrej jakosci
drég krajowych zostata okreslona jako zadanie priorytetowe, na ktére w unijnej perspektywie
finansowej na lata 2007-2013 przeznaczono ponad 10 mld EUR z funduszy UE. Realizacja
tego planu wymagata wdrozenia przemyslanych zmian systemowych i zbudowania
sprawnego mechanizmu zarédwno na szczeblu panstwowym, jak i w otoczeniu rynkowym.
Kluczowa rola powierzona zostata Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad, przed
ktéra postawiono konkretne zadania, a wérdd nich:

e znaczace poprawienie stanu krajowej infrastruktury drogowej poprzez nowe

inwestycje,

o efektywne wykorzystanie $rodkéw unijnych, zadbanie o efektywnosé kosztowa,

odpowiednig gwarancje i wysoka jakosé,

e zwiekszenie konkurencyjnosci na rynku ustug budowlanych.

W ramach badania ewaluacyjnego ex-post wsparcia sektora transportu w PO iS 2007-
2013 nalezato ocenié¢ czy powyzsze cele a takze te zapisane w Programie Operacyjnym
zostaty zrealizowane. Samodzielne przeprowadzenie przez ekspertéw wewnetrznych
badania ewaluacyjnego pozwolito szeroko poznad problem i nasuneto wiele przemyslen.

Transport jest specyficzng kategorig, w ktdrej praktyka ewaluacyjna nie jest bardzo
rozwinieta. Niemniej jednak niewatpliwie funkcja ewaluacji w tej dziedzinie, podobnie jak
przy innych interwencjach publicznych, jest dostarczenie wsparcia w osiaganiu celéw
(z respektowaniem wartosci i norm spotecznych) oraz zabezpieczanie interesu publicznego
poprzez dostarczenie obywatelom informacji — w oparciu o sprawdzone dane i weryfikowalne
sady. Informacje w sposdb jasny i dostepny powinny pokazywad obywatelom skutecznosé,
efektywnos¢ i oddziatywanie szeroko rozumianych interwencji publicznych.

Z czysto teoretycznych rozwazan wynika, iz projekt drogowy to nie tylko produkty
i rezultaty. Zgodnie z zatozeniami projekt, a tym bardziej program drogowy, tworzy
uzytecznosé, poprawia funkcjonalnos$é rozwiazan, rozwiazuje problemy uzytkownikdéw
infrastruktury drogowej. Z praktycznego punktu widzenia nie nalezy kojarzy¢ go jedynie
z dziataniami wykonywanymiw ramach projektu, ktére tworza produkty i rezultaty. Projekt/
program bowiem stanowi réwniez baze do wyliczania innych efektéw. W niniejszym
rozdziale przedstawiono 5 probleméw badawczych, ktére pozwalaja w szerszym zakresie
spojrze¢ na badanie efektéw projektéw drogowych. Wybrane zostaty na podstawie
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doéwiadczen zdobytych podczas badania ex-post wsparcia sektora transportu w PO 1i$
realizowanego przez ekspertéw Centrum Unijnych Projektow Transportowych. Zaznaczy¢
jednak nalezy, iz kazde z ponizszych zagadnien zastuguje na odrebne opracowanie i na
potrzeby niniejszej publikacji artykut zawiera jedynie krétkie przemyslenia.

Ewaluacja programéw drogowych

Znaczacy przyrost dtugosci drég szybkiego ruchu, ktéry miat miejsce od 2006 r. nastapit
przede wszystkim dzieki projektom zrealizowanym w ramach PO liS 2007-2013. Zgodnie
ze sktadanymi wnioskami o dofinansowanie przyjete wskazniki rezultatu dla projektow
drogowych zrealizowanych w ramach perspektywy finansowej 2007-2013 to:

e 0szczednosdé czasu w przewozach pasazerskich [PLN/rok],

e 0szczednos$é czasu w przewozach towarowych [PLN/rok],

e liczba wypadkdw na przebudowanych odcinkach (roczna liczba wypadkdéw na 1 min

pojazdokilometréw) [szt.],

e liczba ofiar $miertelnych wypadkéw na przebudowanych odcinkach (liczba ofiar

$miertelnych w ciggu roku na 1 min pojazdokilometrow) [szt.].

Wydawac by sie mogto, ze wskazniki rezultatu dla projektu powinny jasnoi precyzyjnie
okresla¢ jego wptyw. Pytanie w takim razie co okreslaja powyzsze wskazniki. Czy
dzieki nim uda sie wykazad/okresli¢ wptyw interwengji publicznej na rozwdj spoteczno-
gospodarczy? Zdaniem wielu ekspertdw, ktdrzy wypowiadali sie podczas seminarium
organizowanego przez Centrum Unijnych Projektéw Transportowych pn. ,Ewaluacja —
obowiazek czy istotny element wzmacniania jakosci interwencji publicznych?” nie s3 to
wskazniki, ktore catkowicie przekonuja odbiorcéw interwencji do ich celowosci.

Warto sie zatem zastanowié, co i jak badad, i jak projektowad wskazniki, aby byty
one swoistym uzasadnieniem dla projektowanych/zrealizowanych inwestycji/programoéw
drogowych. Jakie wskazniki i jak badane beda miarodajne i pokaza rzeczywisty wptyw
projektéw drogowych na rozwdj spoteczno-gospodarczy, czyli to na czym zalezy
polityce spdjnosci. Niniejszy artykut analizuje kwestie pokazywania efektéw pod katem
bezposrednich beneficjentdéw interwencji publicznych, czyli uzytkownikdéw infrastruktury
drogowej, jakie podejscia zastosowad, aby modc ocenié/oszacowad efekty zrealizowanego
programu drogowego i aby wskazane efekty byty przekonujace dla podatnikéw.

Problem 1: Badanie oparte na teorii programu
Ewaluacja oparta na teorii pomaga tak przygotowadé pomyst na interwencje publiczna,
by odniosta ona pozadany, pozytywny efekt. Stosuje do tego modele logiczne — schematy,
opisujace planowany efekt dziatan oraz naktady, dziatania i mechanizmy, ktére maja
doprowadzi¢ do tego pozytywnego efektu. Ewaluacja oparta na teorii i modele logiczne sa
standardem zalecanym przez Komisje Europejska. Zdaniem ekspertéw metoda ta powinna
by¢ stosowana przy kazdej interwencji publicznej.
Wskazane powyzej wskazniki rezultatu wynikaja z zatozen Programu Infrastruktura
i Srodowisko. Mozna je zatem wykorzystaé realizujac badanie oparte na teorii programu.
Jak wskazano we wczesniejszych rozdziatach metoda ta opiera sie na odtworzeniu logiki
interwencji poprzez sformutowanie (w oparciu o zapisy Programul):
e zestawu powiazanych ze soba dziatan, zatozen i warunkdéw krytycznych dla realizacji
celu/dw interwencji publicznej,
e zatozen dotyczacych wystepowania zaleznosci miedzy elementami zaplanowanej
interwencji a oczekiwanymi efektami,
e warunkdw dotyczacych zasobdw niezbednych dla spetnienia przyjetych zatozen (np.
system selekgji projektéw warunkuje wybor faktycznie optymalnych rozwiazan),
Jednym z kluczowych zadan ewaluacji jest ustalenie, na ile zatozenia i warunki sa
prawdziwe/zaistniaty w rzeczywistosci.
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Rys. 16. Przyktadowa logika interwencji w zakresie infrastruktury drogowej. Zrédto: S. Bienias,
wystgpienie podczas Seminarium CUPT pn.: ,,Polityka transportowa oparta na dowodach. Ewaluacja
— obowiazek czy istotny element wzmacniania jakosci interwencji publicznych?” z 27 kwietnia
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Ogdlne zatozenia/warunki powodzenia interwencgji:

1) Kryteria selekcji umozliwiaja wybdr projektéw o zatozonych cechach.

2) Istnieje wystarczajacy rynek dostawcdw ustug budowlanych.

3) Drogi sa faktycznie wykorzystywane (wybrano do dofinansowania te fragmenty drég na
ktérych tworzyty sie korki).

4) Stworzona infrastruktura zostata prawidtowo zaprojektowana.

5) Dobra koniunktura gospodarcza.

6) ...

Celem badan poswieconych pomiarowi efektdéw jest w tym przypadku weryfikacja
wystepowania relacji przyczynowo-skutkowej miedzy podjetym dziataniem a obserwowana
zmiana. Ewaluacja wyptywu (impact evaluation) pozwala odpowiedzieé¢ na pytanie ,czy
interwencja dziata?” W wiekszosci przypadkéw zamawiajacy i badacz chciatby dodatkowo
wiedzie¢ dlaczego interwencja dziata/nie dziata? oraz dla kogo dziata/nie dziata i co
nalezatoby zrobié, aby dziatata lepiej? Kazda interwencja publiczna — program/projekt — jest
swoistg teorig zmiany. Zaktada sie, ze w danych warunkach, realizacja okreslonych dziatan,
z wykorzystaniem takich a nie innych zasobdw, przyczyni sie do rozwigzania okreslonego
problemu. Rolg ewaluacji jest wiec w tym przypadku sprawdzenie, czy w swietle uzyskanych
efektdw dana teoria programu daje sie utrzymad, czy tez nalezy ja odrzucié®®.

Teoriazmiany identyfikuje zbidr relacji przyczynowych pomiedzy naktadami, dziataniami,
ich produktami oraz efektami (posrednimi i koricowymi) oraz kluczowe zatozenia, ktére
warunkuja materializacje danej teorii®®.

Proces rekonstrukcji teorii programu polega przede wszystkim na:

1. Doprecyzowaniu analizowanego zakresu interwencji, jej celdw i oczekiwanych

efektdw.

2. Okresleniu gtéwnych elementdw taricucha przyczynowego.

3. Identyfikacji kluczowych zatozen warunkujacych materializacje poszczegdlnych

elementdw tancucha przyczynowego.

4. |dentyfikacji potencjalnego zrdznicowania efektdw programu (o charakterze

podmiotowym i przedmiotowym).

5. Weryfikacji odtworzonej logiki z najwazniejszymi interesariuszami (autorzy, osoby

zarzadzajace interwencja).

55 Ewaluacja w cyklu polityk publicznych (). Gérniak: 13, 2007).
% Howard White, 3ie — International Initiative for Impact Evaluation.
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Wykorzystanie podejScia opartego na teorii nie zmienia zakresowo dotychczas
realizowanych badan. Pozwala jednak na ich lepsza i bardziej efektywna strukturalizacje
— zwilaszcza w obszarze stawianych pytan badawczych. Podej$cie moze i powinno by¢
stosowane na kazdym etapie wdrazania interwencji. Kluczowy jest dostep do odpowiednich
dowoddéw dokumentujacych faktyczna realizacje interwencji oraz przeprowadzone w sposdb
rygorystyczny oszacowanie efektéw wsparcia. Problemem moze by¢ dostep do danych
i rézna perspektywa czasowa analiz dokonanych na etapie projektowania interwencji.

Zatozenia badania ex-post wsparcia sektora transportu PO iS5 przeprowadzonego
przez ekspertdw wewnetrznych CUPT byty oparte na teorii Programu. Na potrzeby
projektowania badania opracowano macierz logiczna, na podstawie ktérej przygotowano
zatozenia metodologiczne do badania. Celem badania byta:

1. ocena stopnia realizacji celéw interwencji infrastrukturalnej w obszarze transportu

podjetej w ramach PO 1i$ 2007-2013 oraz

2. wyjaénienie mechanizméw oddziatywania projektéw PO 1i$ na realizacje celéw

polityki transportowej sformutowanych dla PO 1i$ na poziomie NSRO.

Problem 2: Wskaznik miedzygateziowej dostepnosci transportowej

Obserwujac praktyke ewaluacyjna mozna stwierdzié, iz jednym z gtéwnych kierunkéw
ewaluacji inwestycji infrastrukturalnych w transporcie jest badanie dostepnosci. Dostepnosc
transportowa analizowana jest jako tzw. dostepnos$¢ kumulatywna oraz dostepnosc
mierzona za pomoca metody potencjatu (tzw. dostepnosé potencjatowa). Zdaniem
0soéb stosujacych te metode powyzsze dostepnosci daja mozliwosci ewaluacji efektow
poszczegdlnych inwestycji, zarédwno ex-post jak i ex-ante.

Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania Polskiej Akademii Nauk we
wspotpracy z resortem do spraw rozwoju regionalnego prowadzi od kilku lat badania
dostepnosci transportowej w postaci Wskaznika Miedzygateziowej Dostepnosci
Transportowej (WMDT). Szczegdtowo zostato to omdwione w rozdziale 4.

Metoda ta moze stuzy¢ do wskazania potencjalnego wptywu/efektu na siec
transportowa pod katem planowanych inwestycji — tak wiec powinna by¢ gtéwnie
stosowana na etapie ewaluacji ex-ante. Nie jest to na pewno metoda, ktdéra wystarczy
do wykazania rzeczywistego wptywu inwestycji/programéw drogowych. Bowiem, zdaniem
wielu ekspertéw, ocena skutecznosci i efektywnosci interwencji publicznych w obszarze
infrastruktury transportowej nie moze uwzglednia¢ jedynie modeli dostepnosci ale réwniez
powinna zawieraé ocene pod katem bezposrednich potrzeb spotecznych i gospodarczych
(czyli popytu na przewozy osdéb i towardw). Powinna réwniez na pewno zawierac
szerszy kontekst, m.in. zgodnos¢ z celami strategicznymi polityki transportowej, rozwoju
regionalnego i polityki ochrony srodowiska (wsparcie dla rozwigzan mniej kosztownych
ekologicznie) oraz mozliwosci realizacyjne (w tym finansowe).

Dostepnos$¢ transportowa mozna bada¢ za pomoca zestawu metod®®. Najczesciej
stosuje sie jedno z czterech podstawowych podejsé metodycznych:

e Dostepnos¢ rozumiana jako gestos¢ sieci infrastrukturalnej i/lub sieci transportu
publicznego, w odniesieniu do jednostek powierzchni lub zaludnienia (podejscie
tradycyjne).

e Dostepnos$¢ kumulatywna — wyrazona odlegtosciag czasowa (minuty), fizyczna lub
ekonomiczna do okreslonych osrodkéw — celdw podrézy (najczesciej weztdw sieci);
prezentowana zazwyczaj za pomoca map izochronowych oraz zestawien ukazujacych

57 Badanie ex-post wsparcia sektora transportu PO 1i$ 2007-2013, Centrum Unijnych Projektéw Transportowych,
2017.
58 T. Komornicki, P. Sleszyriski, P. Rosik, W. Pomianowski, Dostepno$¢ przestrzenna jako przestanka ksztattowania
polskiej polityki transportowej, Biuletyn KPZK 241, Komitet Przestrzennego Zagospodarowania Kraju PAN, Warszawa
2010.
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kumulacje potencjatu (demograficznego lub ekonomicznego) w obrebie okreslonej
izochrony.

e Dostepnos$¢ dzienna, obrazujgca mozliwosé podrézy powrotnej do okreslonego
celu (celdw) podrézy np. w przeciggu jednego dnia; uwzgledniajaca jednoczesnie
mozliwosci infrastruktury oraz organizacje przewozdw w transporcie publicznym.

e Dostepnos¢ potencjatowa obrazujaca za pomoca syntetycznego wskaznika sume
relacji miedzy wszystkimi elementami (o$rodkami, regionami) badanego zbioru, przy
czym kazda relacja uwzglednia zaréwno czas przejazdu miedzy osrodkami, a takze
znaczenia (atrakcyjnosci) tych osrodkdw w systemie (potencjat demograficzny,
ekonomiczny lub inny).

W przypadku dostepnosci potencjatowej oszacowanie wptywu inwestycji na zmiany
dostepnosci na poziomie gmin, powiatdw, wojewddztw oraz catego kraju w wyniku
realizacji poszczegdlnych inwestycji nastepuje poprzez zmiane kategorii poszczegdlnych
odcinkdw sieci transportowych. Kazda symulacja polega na zbadaniu procentowej zmiany
dostepnosci jednostek pomiedzy dwoma stanami: stanem bazowym — przy zatozeniu, ze
budowana droga nie istnieje lub przebudowywana droga charakteryzuje sie parametrami
przed realizacjg inwestycji oraz stanem koricowym, po oddaniu nowej lub przebudowanej
drogi do uzytkowania. Symulacje sa mozliwe zaréwno dla jednego odcinka sieci, jak i wielu
odcinkéw, a nawet wszystkich odcinkéw realizowanych z danego rodzaju funduszu lub
w ramach danej perspektywy finansowej.

Wyniki symulacji (np. procentowa zmiana dostepnosci) daja mozliwosé analizy
poréwnawczej zmian dostepnosci na poziomie gminy, powiatu, wojewddztwa lub
kraju w wyniku realizacji poszczegdlnych inwestycji. Jest zatem mozliwa priorytetyzacja
przedsiewziec¢ transportowych w zaleznosci od ich wptywu na zmiany dostepnosci na
poszczegdlnych poziomach analizy.

Kwestia, ktdra nie jest uwzgledniona w WMDT sa mozliwosci wykorzystania
przy szacowaniu ex-ante efektéw projektéw drogowych ucigzliwosci zwigzanych
z przeprowadzaniem inwestycji (np. z wydtuzeniem czasu przejazdu w wyniku prowadzonych
inwestycji), zwtaszcza w przypadku przebudowy/rozbudowy istniejacych drég — dla autostrad
prowadzonych nowym sladem te uciazliwosci pozostaja z reguty marginalne. W niektdérych
przypadkach moze mie¢ ona zauwazalny, czasowy wptyw na wskaznik dostepnosci
transportowej oraz generowac straty czasu. Co do zasady bilans kosztéw i korzysci w tym
zakresie powinien by¢ uwzgledniany na etapie analizy ex-ante dotyczacej wyboru wariantu
inwestycji, za$ rzeczywiste oddziatywanie — powinno by¢ monitorowane w szerszej skali
(np. na poziomie programu). W praktyce jednak takiego podejscia sie nie stosuje.

Problem 3: Waskie gardta sa pochodna stanu infrastruktury?

Komisja Europejska wyraza poglad, iz: ,gdy méwimy, ze dane efekty zostaty wyprodukowane
lub spowodowane przez program, oznacza to, ze gdyby program nie miat miejsca, lub miatby
miejsce w innej formie lub innym stopniu, efekty te nie wystapityby lub nie wystapityby w tym
samym stopniu. Oznacza to, ze wazne jest, by miec¢ precyzyjny obraz tego, co statoby sie bez
programu. Nazywa sie to sytuacja kontrfaktyczna”®®. Z drugiej strony brakuje wskazéwek, jak
powinno by¢ to zrobione, aby badanie pokazato prawdziwy efekt.

W zwiagzku z powyzszym jednym z celdw szczegdtowych badania ewaluacyjnego ex-
post wsparcia sektora transportu w PO 1iS 2007-2013 byta ocena ptynnoéci ruchu dla
catej sieci drogowej w Polsce pod katem zmniejszenia liczby odcinkdw sieci stanowigcych
tzw. waskie gardta transportowe®°.

59 Ewaluacja programéw wydatkéw Unii Europejskiej. Przewodnik. Komisja Europejska, styczeri 1997.

80 Analiza ptynnosci ruchu dla catej sieci drogowej w Polsce pod katem zmniejszenia liczby odcinkdéw sieci
stanowiacych ,waskie gardta transportowe” wykonana przez AECOM Sp. z o.0. na zlecenie Centrum Unijnych
Projektéw Transportowych, listopad 2016.
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Na potrzeby badania ex-post PO IiS w sektorze transportu eksperci wewnetrzni Centrum
Unijnych Projektéw Transportowych we wspétpracy z firmg AECOM Sp. z o.0. przeprowadzili
badanie ptynnosci ruchu dla catej sieci drogowej w Polsce pod katem zmniejszenia liczby
odcinkdéw sieci stanowiacych waskie gardta transportowe wraz z informacja kartograficzna
dotyczaca wskaznika waskich gardet transportowych i natezenia ruchu na petnej sieci
zamiejskich drég krajowych i wojewddzkich w 2005 i 2015 r. przy uwzglednieniu ruchu
pojazdow osobowych i ciezarowych. We wczesniejszych badaniach dotyczacych transportu
korzystano ze wskaznika Waskich Gardet Transportowych (WWGT)®.
Analiza na potrzeby badania CUPT sktadata sie z:
e Kroku 1 - analiza danych ogdlnych majaca na celu okredlenie generalnych
trendéw zwigzanych z rozwojem sieci drogowej w latach 2005-2015 w Polsce
z wyszczegodlnieniem drdg najbardziej obcigzonych ruchem.

e Kroku 2 - analiza szczegdtowa waskich gardet transportowych z okresleniem ich
lokalizacji i liczebnosci w latach 2005 i 2015.

Zakres przeprowadzonych analiz obejmowat:

e poréwnanie dtugosci sieci drég krajowych i wojewddzkich wg stanu na rok 2005 2015;

e poréwnanie wielkosci srednich natezen ruchu na drogach krajowych i wojewddzkich

w roku 2005 i 2015 ze szczegdlnym uwzglednieniem odcinkdw najbardziej

obciazonych na podstawie:

— Generalny Pomiar Ruchu 2005. Synteza wynikéw. Transprojekt Warszawa,
Warszawa, marzec 2006.

— Ruch Drogowy 2005. Transprojekt Warszawa, Warszawa, 2006.

— Synteza wynikédw pomiaru ruchu na drogach wojewddzkich w 2005 roku.
Transprojekt Warszawa, Warszawa, 2006.

— Synteza wynikéw GPR 2015 na zamiejskiej sieci drég krajowych. GDDKIA,
Warszawa, marzec 2016.

— Podsumowanie wynikéw GPR 2015 na zamiejskiej sieci drég wojewddzkich.
GDDKIA, Warszawa, maj 2016.

Pojecie waskiego gardtfa transportowego w niniejszym opracowaniu odnosito sie do
odcinkdéw drdg krajowych (w tym autostrad — A i drég ekspresowych — S) i wojewddzkich
zarzadzanych przez GDDKIA oraz zarzady drég wojewddzkich na terenie Polski. Jako waskie
gardto transportowe nalezy rozumie¢ odcinek drogi (na sieci drég opisanej powyzej), na ktérym
stwierdzone warunki ruchu (PSR) sa gorsze niz zalecane przez odpowiednie instrukcje.

Ocena zmian w zakresie waskich gardet transportowych zostata przeprowadzona
poprzez poréwnanie liczby i lokalizacji tychze w roku 2005 i 2015. Przyjeto, ze rok 2005
odpowiada stanowi sprzed realizacji inwestycji drogowych w perspektywie UE 2007-2013,
natomiast rok 2015 — po ich realizagji.

Do wyznaczenia odcinkdw bedacych waskim gardtem transportowym wykorzystano
nastepujacy wzor:

Q.
WWGT, = ?

gdzie:

WWGT, - wskaznik waskich gardet transportowych na odcinku i,

Q,, — obliczeniowe nateZenie ruchu okreslone na podstawie GPR 2010 i GPR 2015
[poj./h] na odcinku i,

Q. — krytyczne natezenie ruchu przy zatozonym Poziomie Swobody Ruchu (PSR)
[poj./h] na odcinku i w roku 2005 i 2015.

Odcinki, dla ktérych WWGT>1, beda stanowic¢ waskie gardta transportowe.

61 Ocena wptywu inwestycji infrastruktury transportowej realizowanych w ramach polityki spéjnosci na wzrost
konkurencyjnosci regiondw (MRR, 2010b).
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Obliczeniowe natezenie ruchu wyznaczono na podstawie wynikdéw Generalnego
Pomiaru Ruchu z roku 2005 i 2015 (GPR 2005 i GPR 2010). Pomiary te stanowia
podstawowe zrédto o ruchu drogowym na sieci drogowej na poziomie krajowym w Polsce.
Do obliczen wykorzystano wzér jak ponizej:

Q_ki=SDRR - f_dr-f_hsz-f_nk

gdzie:
SDRR - Sredni Dobowy Ruch Roczny,
f — wspdtczynnik przeliczeniowy na dzien roboczy,

dr
— udziat godziny szczytu,

- — wspodtczynnik nierdwnomiernosci kierunkowej ruchu.

Wspdtczynnik przeliczeniowy SDRR na ruch dobowy w dni robocze (f,) uzyskano
na podstawie ciggtych pomiaréw ruchu ze stacji statych zarzadzanych przez GDDKIA.
Wspétczynnik ten wynidst 1,12.

Udziat godziny szczytu (f, ) wyznaczono na podstawie danych z blisko 100 punktéw
pomiarowych: Stacji Ciagtych Pomiaréw Ruchu (SCPR) zarzadzanych przez GDDKIA oraz
bramownic typu PEF (Permanent Enforcement Facility) systemu ETC ViaToll. Do obliczen
wykorzystano najnowsze publikowane przez GDDKIA dane za rok 2014. Wspédtczynnik ten
wynidst 7,2%.

Wspdtczynnik nieréwnomiernosci kierunkowej ruchu (fnk) przyjeto réwny 1,22,
co odpowiada rozktadowi ruchu w proporcjach 55%/45%.

Krytyczne natezenie ruchu Q, jest to najwigksza liczba pojazddéw, ktére moga
przejechac¢ przez dany przekréj poprzeczny drogi w godzine przy zatozonym Poziomie
Swobody Ruchu (PSR). Poziom Swobody Ruchu jest jako$ciowa miarg warunkdéw ruchu
uwzgledniajgca odczucia kierowcdéw i innych uzytkownikéw drég. Zakres zmiennosci
warunkdw ruchu podzielony jest na 6 poziomdw oznaczonych literami od A do F, przy czym
PSR A odpowiada najlepszym, a PSR F najgorszym warunkom ruchu®2

e PSR A - ruch swobodny, mate natezenie ruchu i duza swoboda wyboru predkosci
i manewrowania.

e PSR B - ruch réwnomierny, predkosc jazdy i swoboda manewrdw ograniczone tylko
w niewielkim stopniu.

e PSR C - ruch réwnomierny, wybdr predkosci wyraznie ograniczony, a manewry
wymagaja duzej uwagi ze wzgledu na obecnosc innych pojazddw.

e PSR D - ruch nierédwnomierny, wybdr predkosci i manewrowanie sa bardzo
ograniczone, komfort jazdy niski, chwilowe wzrosty natezenia ruchu powoduja
zaktdcenia ruchu.

e PSR E - ruch nieréwnomierny, natezenie odpowiada przepustowosci drogi. Predkos¢
ustabilizowana na stosunkowo niskim poziomie, manewrowanie odbywa sie jedynie
na zasadzie wymuszenia, niewielki wzrost natezenia lub chwilowe zatrzymania ruchu
prowadza do powaznych zaktdcen.

e PSR F — ruch wymuszony, takie warunki ruchu wystepuja w przypadku, kiedy natezenie
ruchu dojezdzajagcego do danego przekroju przewyzsza jego przepustowosé. Mata
predkosd¢, ruch wymuszony, zatrzymania ruchu na krétsze i dtuzsze okresy. W skrajnych
przypadkach predkosc i natezenie ruchu spada niemal do zera.

Zalecane Poziomy Swobody Ruchu (PSR) dla poszczegdinych typdw drég przedstawiaja

sie nastepujaco (w nawiasie podano obowigzujace zrddta zalecen):

e dlaautostrad—zalecanyjestnie nizszy niz PSR C (zgodnie z Wytycznymi projektowania
drdg li Il klasy technicznej)®3;

fhsz

62 |nstrukcja obliczania przepustowosci drég zamiejskich. GDDP, Warszawa 1992.
63 | klasa techniczna oznacza autostrade, Il klasa — droge ekspresowa.
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e dla drég ekspresowych — zalecany jest nie nizszy niz PSR D (zgodnie z Wytycznymi

projektowania drdég | i Il klasy technicznej);

e dla pozostatych drég zamiejskich (krajowych i wojewddzkich):

— PSR D -drogi GP (zgodnie z Instrukcja obliczania przepustowosci drég zamiejskich),
— PSR E - drogi G i Z (zgodnie z Instrukcja obliczania przepustowosci drdg
zamiejskich).

Klasy techniczne drdg przyjeto jak ponize;j:

e dla drég krajowych wg Zarzadzenia Nr 45 Generalnego Dyrektora Drég Krajowych

i Autostrad z dnia 13 lipca 2015 r. zmieniajagcego zarzadzenie w sprawie klas
istniejacych drdg krajowych;

e dla dréog wojewddzkich wg wykazéw drdg sporzadzonych przez poszczegdlne

zarzady drég wojewddzkich.

Zatem, majac powyzsze na uwadze, krytyczne natezenia ruchu zostaty obliczone przy
nastepujacych zatozeniach:

e autostrady: Q, dla PSR C (wg Instrukcji obliczania przepustowosci drdg | i Il klasy

technicznej);

e drogi ekspresowe: Q, dla PSR D (wg Instrukgji obliczania przepustowosci drdg I i I

klasy technicznej);

e pozostate drogi krajowe i drogi wojewddzkie: Q, dla PSR D i E, stosownie do klasy

technicznej drogi (wg Instrukgji obliczania przepustowosci drég zamiejskich).

Nalezy podkredli¢, ze dla kazdego odcinka drogi wartos¢ Q, bedzie rézna poniewaz
zalezy ona m.in. od natezenia i struktury ruchu, ktére sa specyficzne dla poszczegdlnych
analizowanych odcinkdw.

W analizach pominieto odcinki, na ktérych byt przeprowadzony pomiar ruchu w roku
2005 i/lub 2015, typowo miejskimi, wyposazonymi w sygnalizacje $wietlng. W tych
przypadkach do obliczenia Poziomu Swobody Ruchu konieczne bytoby posiadanie
informacji o programie sygnalizacji $wietlnej w roku 2005 i 2015 wraz z déwczesna
geometrig skrzyzowan a takze pomiary ruchu z uwzglednieniem struktury kierunkowe;j.
Takie informacje nie sa publicznie dostepne.

Warto wskazad, iz metoda powyzsza zostata zastosowana po raz pierwszy
w badaniach ewaluacyjnych. Wczesniej rozpowszechniona byta metoda Instytutu Geografii
i Przestrzennego Zagospodarowania Polskiej Akademii Nauk, w ktdrej oparto sie na
nastepujacym wzorze®*:

Q

WWGT, = ——
GT,= 5

gdzie:

WWGT, — wskaznik waskich gardet transportowych na odcinku i,

Q, — obliczeniowe natezenie ruchu na odcinku i,

P, —przepustowos¢ na odcinku i.

Waskie gardta transportowe powstaja na tych odcinkach sieci, na ktérych obliczeniowe
natezenie ruchu jest wyzsze od przepustowosci. Tym samym waskim gardtem mozna nazwac
odcinek, na ktérym wskaznik WWGT przyjmuje wartosci wyzsze od jednosci. Dla wskaznika
WWGT wyzszego od 1,5 mozna natomiast méwic o krytycznym waskim gardle.

Obydwa wzory maja ten sam licznik ale réznig sie mianownikami. | to jest kluczowa
réznica w zastosowanych metodach. PAN wykorzystata wartos¢ ‘przepustowosci’ wprost
z Krajowego Modelu Ruchu przygotowanego przez GDDKiA. GDDKIA w tym modelu
zawarta wartosci dla ok. 40 typdw odcinkdw, na jakie podzielona jest sie¢ drég krajowych

i wojewodzkich w catej Polsce. Te typy zaleza generalnie od klasy (np. A 1x2, A 2x2, S 2x2,

64 Metoda szczegStowo opisana w rozdziale 4.
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S 1x2, GP 1x2, GP 2x2) i kategorii drogi (droga wojewddzka 1x2, 2x2) oraz jej przekroju.
| dla tych kilkudziesieciu typdw odcinkéw GDDKIA obliczyta wartoéci przepustowosci,
niezaleznie od potozenia danego odcinka w Polsce i zaobserwowanej na nim struktury
ruchu (samochody osobowe, dostawcze, ciezarowe z i bez przyczep, autobusy). | tak np.
przepustowosé odcinka autostrady z dwoma pasami ruchu w kazdym kierunku (A 2x2) ma
te sama przepustowosc¢ pod Toruniem (A1) jak i pod Wroctawiem (A4), chociaz wielko$¢
ruchu ciezarowego rézni sie dwukrotnie, co ma bezposredni wptyw na przepustowosé
odcinka (im wiecej ruchu ciezkiego tym przepustowosc¢ mniejsza).

Firma AECOM Sp. z o0.0. podeszta do problemu waskich gardet nieco inaczej tzn.
postanowita obliczy¢ warto$¢ w mianowniku uwzgledniajac rzeczywiste, pomierzone
natezenia ruchu. W wyniku tego obliczono wartosci nie dla 40 typdw odcinkéw ale dla
kazdego odcinka w sieci drogowej Polski indywidualnie (prawie 5 tys. odcinkéw drdg
krajowych i wojewddzkich w roku 2015). Dodatkowo, w mianowniku nie wstawiono
przepustowosci lecz tzw. natezenie krytyczne dla danego poziomu swobody ruchu (PSR).
Stan osiagniecia przepustowosci odcinka drogi (PSR F) to w uproszczeniu permanentny
korek. Taki odcinek stanowi jak najbardziej waskie gardto. Ale s3 jeszcze inne warunki
ruchu, ktdre tez sa uznawane przez kierowcdw za uciazliwe — ruch nieréwnomierny i niski
komfort jazdy. A takie warunki nie sa zalecane np. na autostradach, co jest wprost napisane
w instrukcjach GDDKIA. A jezeli takie warunki sa niezalecane, to odcinki, na ktérych mimo
wszystko sie pojawiaja, uznano za waskie gardta.

Zatem podsumowujac powyzsze:

e Wydaje sie, iz metoda AECOM wyznaczania waskich gardet transportowych na
drogach jest nieco doktadniejsza, poniewaz traktuje kazdy analizowany odcinek
indywidualnie uwzgledniajac jego specyfike i pomierzone natezenie ruchu (ciezkiego
w szczegdlnosci, gdyz ten typ ruchu ma najwiekszy wptyw na warunki ruchu).

e PAN za waskie gardto uznaje odcinek, ktdry pracuje na granicy przepustowosci, czyli
panuje permanentny korek, predkos$¢ ruchu moze spasé w krétszych i dtuzszych
okresach do zera. Jednak instrukcje GDDKIiA wskazuja na wiecej sytuacji uznawanych
za niedopuszczalne pod wzgledem warunkdéw ruchu i te odcinki my réwniez uznalismy
za waskie gardta. Innymi stowy, waskim gardtem wg PAN jest zakorkowany odcinek
autostrady. Zdaniem AECOM tez, ale ponadto takze te odcinki na autostradzie,
gdzie samochody nie stojg w korku, jada z jakas predkoscia, ale jej wybdr i swoboda
manewrowania (np. wyprzedzanie) sa bardzo ograniczone, bo np. na prawym pasie
porusza sie dtuga kolumna ciezaréwek.

Mozna powiedzied, ze metoda AECOM stawia szersze cele przed rozwojem sieci
drogowej w Polsce — nie tylko nalezy wybudowad/rozbudowad sie¢ ale takze zapewnic na
niej odpowiednie warunki ruchu, stosowne do danej kategorii i klasy drogi.

Minusem tej metody jest oparcie sie na wynikach GPR. Niestety, najblizsza aktualizacja
danych bedzie mozliwa dopiero po 2020, gdyz najblizsze badanie ruchu GPR przewidywane
jest w roku 2020. Dodatkowo, GPR nie uwzglednia sieci drdg krajowych w miastach na
prawach powiatu. Ponadto biorac pod uwage potrzeby badawcze relatywnie niewiele jest
Stagji Ciggtych Pomiaréw Ruchu.

Efektem powyzszych analiz byto stwierdzenie, iz w przypadku drég krajowych w latach
2005-2015 taczna dtugosé waskich gardet transportowych zwiekszyta sie 0 34% podczas
gdy dtugosc¢ sieci wzrosta zaledwie o 7% a natezenie ruchu (SDRR) o 36%. Na drogach
wojewddzkich wzrost liczby i dtugosci waskich gardet transportowych oscyluje wokdt
400% ale nalezy pamietad, ze w ujeciu bezwzglednym liczba waskich gardet, jak i faczna
ich dtugosd, jest wielokrotnie nizsza niz w przypadku drdg krajowych.

Jednoczesnie nalezy zaznaczy¢, ze wzrostowi liczby i dtugosci waskich gardet
transportowych towarzyszy generalnie spadek czaséw przejazdu samochodem pomiedzy
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18 osrodkami wojewddzkimi. Skréceniu ulegto 76% relacji, 15% pozostato bez zmian a tylko
9% ulegto wydtuzeniu. Skrécenie czasu podrézy jest wymiernym efektem zauwazalnym
przez uzytkownikdw sieci drogowej czyli kierowcdw. Oznacza to takze, ze w analizowanym
okresie zmienita sie ‘waga’ waskich gardet transportowych. W roku 2005 waskie gardta,
tacznie z istniejacymi dwczesnie drogami, pozwalaty na przejazd w dtuzszym czasie. Z kolei
w roku 2015 straty czasu na waskich gardtach sa rekompensowane w wiekszym stopniu
przez mozliwos$¢ szybkiego przejazdu po autostradach i drogach ekspresowych.

Biorac powyzsze pod uwage, mozna stwierdzié, ze realizacja inwestycji drogowych
w latach 2005-2015 miata pozytywny skutek na warunki ruchu na sieci drég krajowych
w Polsce. Kierowcy maja mozliwos¢ szybszego (i bezpieczniejszego) przejazdu, co jest
jednym z najistotniejszych czynnikdéw stanowiacych o atrakcyjnosci sieci drogowe;.

Nadal jednak w sieci drogowej kraju znajduje sie wiele odcinkdw wypetniajacych
definicje waskiego gardta transportowego. Szansa na ich likwidacje sa kolejne inwestycje
drogowe obejmujgce przede wszystkim wytworzenie docelowego ksztattu uktadu drég
szybkiego ruchu oraz budowe obwodnic miast.

Zdrugiej strony nalezy podkresli¢, iz wzrost liczby i dtugosci waskich gardettransportowych
bytby zdecydowanie wyzszy, gdyby w analizowanym okresie nie inwestowano w rozwdj sieci
drég w Polsce a poziom ruchu sukcesywnie sie zwiekszat do obecnych wartosci. Wynika
to bowiem z faktu, iz nastepuje wzrost motoryzacji i zwiekszajacy sie udziat transportu
drogowego w przemieszczaniu os6b i tadunkdw, rosngce natezenie $rodkdw transportu
i zakresy obcigzen infrastruktury transportowej, zdecydowanie niska przepustowosé
miejskich uktaddéw drogowych, naktadanie ruchu tranzytowego na ruch wewnetrzny. Nie
jest mozliwe z wielu zasadniczych powoddw, aby inwestycje nowych drdég mogty byc
dostosowane do tempa rozwoju motoryzacji. Musimy pogodzi¢ sie — tak, jak w miastach
Swiata — z zattoczeniem drdg, ktére bedzie nam ,towarzyszy¢” w podrézach miejskich. Przez
dziatania racjonalne mozemy zattoczenie ograniczac i tagodzi¢ jego skutki. Do takich dziatan
zalicza sie generalng poprawe stanu istniejacych drég z koniecznymi uzupetnieniami o nowe
odcinki oraz wdrazanie rozwigzan inteligentnych systemoéw transportowych.

Biorac pod uwage powyzsza analize i jej wyniki mozna wskazaé, ze na pewno liczba
waskich gardet na sieci drogowej nie jest pochodna stanu infrastruktury drogowej. Z drugiej
strony fakt, iz nie ograniczono w latach 2007-2013 liczby waskich gardet drogowych (co
byto jednym z zatozeri PO 1iS 2007-2013) nie $wiadczy negatywnie o zrealizowanych
projektach drogowych i polityce w infrastrukturze drogowe;j.

Nie da sie bowiem wybudowad wszystkich drég naraz a rozbudowywanie ciggdéw
drogowych fragmentami powoduje, ze przez dtuzszy czas odcinki o nowych parametrach
sagsiaduja z drogami wciaz nieprzebudowanymi. Na to naktadaja sie réwniez problemy
na skutek rozwoju infrastruktury drogowej i zwigzanego z tym koncentrowania ruchu
w wybranych korytarzach oraz powstawania ruchu wzbudzonego. Przyktad: szczytowe
zapotrzebowanie na wykorzystywanie infrastruktury w dni weekendowe, wakacje, ferie,
w niektdrych przypadkach tymczasowe do momentu petnego rozwoju sieci.

Czy to oznacza, ze nie nalezy inwestowad w projekty drogowe. Odpowiedz jest
oczywista. Oczywiscie, ze trzeba poprawial stan infrastruktury drogowej i poszerzad
sie¢ drdg krajowych w Polsce, gdyz nadal Polska nie osiggneta petnego nasycenia w tym
zakresie.

Podczas dyskusji seminaryjnych wskazywano jednak, iz liczba waskich gardet na
sieci drogowej jest tylko czesciowo pochodna stanu infrastruktury. Wynika to z tempa
przebudowy i rozwoju systemu, jak tez systematycznego wzrostu ruchu — a co za tym idzie
pojawiania sie problemdéw w miejscach, w ktdrych dotychczas nie wystepowaty. Jest takze
pochodng etapowej realizacji poszczegdlnych korytarzy transportowych. Rozbudowywanie
poszczegdlnych ciggéw drogowych fragmentami powoduje, ze nawet przez dtuzszy czas
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odcinki o nowych parametrach sasiaduja z drogami wciaz nieprzebudowanymi. Problemy
moga pojawiac sie takze na skutek samego rozwoju infrastruktury drogowej i zwigzanego ztym
koncentrowania ruchu w wybranych korytarzach oraz powstawania ruchu wzbudzonego.
Na przyktad przejawem tego moga by¢ szczytowe zapotrzebowania na wykorzystywanie
infrastruktury w dni weekendowe, wakacje, ferie, w niektdrych przypadkach tymczasowe do
momentu petnego rozwoju sieci (np. konkurowanie korytarza Al z S7).

Innym zagadnieniem jest pojawienie sie nowych waskich gardet, np. w systemie
poboru optat na autostradach (stacje poboru optat), brak zintegrowanego systemu optat
na autostradach, brak systemowego zarzadzania ruchem na drogach krajowych, czy nawet
funkcjonujace nowe odcinki DSR o niewystarczajacej przepustowosci (przyktad A2 na
odcinku Konotopa-Strykdéw).

Pytaniem otwartym pozostaje wiec, jak badaé wptyw projektéw drogowych na zjawisko
kongestii transportowej, aby wykazac ich rzeczywisty wptyw. Kazdy uzytkownik drogi
jezdzac zauwaza nowe budowy, ale nie mysli zazwyczaj o tym, iz po skoriczeniu realizacji
inwestycji bedzie lepiej, tylko ze teraz w danym momencie, jest korek i jezdzi sie jeszcze
gorzej niz przed realizacja. By¢ moze wyjsciem jest analizowanie zmniejszenia uciazliwosci
zwiazanych z kongestia.

Problem 4: Skrécenie czasu podrézy — jako wptyw netto projektu drogowego

Z analizy dostepnych raportéw z badan ewaluacyjnych w dziedzinie transportu
wynika, iz metodologia badania wptywu netto nie byta zbyt czesto stosowana w sektorze
infrastrukturalnym, ze wzgledu na szereg problemdéw z wyznaczeniem wiarygodnych
wspotczynnikdw sukcesu, zebraniem danych, czy wreszcie wyborem tzw. sytuagji
kontrfaktycznych [counterfactual situations]. Pod tym ostatnim pojeciem rozumie sie jednostki
lub populacje mozliwie podobne do danej, ktdre nie zostaty poddane interwencji. Wzajemne
ich poréwnanie pozwala okresli¢ zmiany, niebedace wynikiem ewaluowanych dziatan.

Z drugiej strony nalezy wskazaé, iz ustalanie efektu netto, z punktu widzenia
ewaluacji, jest kluczowe. Analizujac wytyczne Komisji Europejskiej badania ewaluacyjne
powinny oprzec¢ sie na badaniu zwiazku przyczynowego miedzy podjeta interwencja
a obserwowanymi wynikami.

W  zwiazku z powyzszym celem szczegdtowym w ramach badania ex-post
wsparcia sektora transportu w PO 1i$ byta réwniez analiza efektywnoéci netto inwestycji
transportowych PO [iS 2007-2013 na skrécenie czasu przejazdu miedzy miastami
wojewddzkimi (uwzgledniajac transport drogowy). Analiza® zostata przeprowadzona przez
IGiPZ PAN i opierata sie na okresleniu czasu podrézy samochodem osobowym (motoryzacja
indywidualna) dla petnej macierzy stolic wojewddztw (18x18; w tym Gorzéw Wikp. i Zielona
Gdra w wojewddztwie lubuskim oraz Bydgoszcz i Torun w wojewddztwie kujawsko-
pomorskim) na poczatku i na koricu okresu badania wraz ze zmianami procentowymi
i bezwzglednymi (w minutach). Cel szczegdtowy zostat zrealizowany z wykorzystaniem
autorskiego modelu predkosci ruchu dostepnego w IGiPZ PAN pozwalajacego na okreslenie
czasu podrézy w oparciu o trzy zmienne warunkujgce predkosé na sieci drogowej
(podziat sieci na 15 kategorii drdg). Zmiana czaséw podrdézy samochodem osobowym
zostata okreslona z wykorzystaniem autorskiego Wskaznika Skrécenia Czasu Podrézy
Samochodem Osobowym (WSCP_ ) méwiacego o procentowej redukcji czasu przejazdu
samochodem osobowym w dowolnej relacji miedzy parg stolic powiatéw w wyniku
realizacji inwestycji infrastrukturalnych na sieci drég krajowych i wojewddzkich w ramach
okresu programowania 2007-2013.

5 Analiza efektywnosci netto inwestycji transportowych PO 1i$ 2007-2013 na skrécenie czasu przejazdu miedzy
miastami wojewddzkimi wykonana przez IGiPZ PAN na zlecenie Centrum Unijnych Projektéw Transportowych,
grudzien 2016 .
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Analiza pozwolita wskazad jaka jest procentowa redukcja czasu przejazdu samochodem
osobowym w dowolnej relacji miedzy para stolic powiatdéw w wyniku realizacji inwestycji
infrastrukturalnych na sieci drég krajowych i wojewddzkich w ramach okresu programowania
2007-2013. Wykorzystane metody to:

1.Metody symulacji komputerowej — algorytm Dijkstra.

2.Metoda wskaznikowa (Wskaznik Skrécenia Czasu Podrézy Samochodem Osobowym

- WSCP,).

3.Metoda opisowa.

4.Metoda kartograficzna.

5.Metoda kartodiagramu wstegowego.

Z przeprowadzanych analiz wynika, iz zauwazalny jest wyrazny wptyw trzech duzych
inwestygji PO 1i$ 2007-2013, tj. autostrady A1 miedzy Toruniem a Strykowem, autostrady
A4 miedzy Krakowem a Rzeszowem oraz drogi ekspresowej S8 miedzy Wroctawiem
a todzia. Efekt budowy drogi ekspresowej S3 miedzy Szczecinem a Sulechowem jest
réwniez zauwazalny (skrécenie czasdw podrdzy na tym odcinku w relacjach Szczecina
z Gorzowem WIkp., Zielong Gdrg oraz Poznaniem o ok. 25-29%). Inwestycje realizowane
z innych $rodkdw, ktére rowniez w zauwazalny sposdb skrdcity podréz w relacjach
miedzywojewddzkich to przede wszystkim inwestycja koncesyjna Al Gdansk-Torun
i, wykonana z budzetu panstwa, autostrada A2 Warszawa-+t.4dz.

Ponadto w niektdérych relacjach, pomimo ze efekt poprawy nie byt bardzo duzy
to jednak stanowit on istotne dopetnienie inwestycji podjetych w poprzednim okresie
programowania. Sytuacja taka miata miejsce w relacjach Warszawa—Kielce, gdzie istotne
odcinki drogi ekspresowej S7 powstaty w okresie programowania 2004-2006. W innych
relacjach dziatania PO [iS 2007-2013 stanowity pierwszy etap dla przysztych inwestycji,
a jednoczesnie — usuniecie podstawowych waskich gardet systemu drogowego. O sytuagji
takiej mozemy moéwi¢ w przypadku odcinka drogi ekspresowej S12/S17 Piaski—Kuréw
(wraz z obwodnica Lublina; w relacji Lublin~-Warszawa), a takze odcinka drogi ekspresowej
S5 Poznan—Gniezno (w relacji Poznan-Bydgoszcz) oraz potudniowej obwodnicy Gdariska
(droga ekspresowa S7; relacja Gdarsk—Olsztyn i Gdarnsk-Warszawa).

Jednoczesnie trzeba zauwazyé, iz postepujaca koncentracja ruchu na sieci drég
ekspresowychiautostrad wiaze sie z szybkim wyczerpywaniem przepustowosci—zwtaszcza
odcinkdw w rejonie duzych aglomeracji. Z drugiej strony oczekiwania kierowcéw, co do
znacznego skrécenia czasu jazdy po oddaniu nowej drogi konfrontowane sg z problemem
zattoczenia zwiekszajacego ryzyko powstawania zdarzen drogowych.

Czy to oznacza, ze program nie przynidst efektow? Odpowiedz zndw jest oczywista,
ze nie. Pojawia sie wiec pytanie otwarte jak udowodni¢ spoteczenstwu, ze program
drogowy zrealizowany z dofinansowaniem funduszy unijnych niesie ze soba korzysci.
Zrealizowane projekty sa koniecznym warunkiem wystapienia rezultatow ale warunek ten
jest niewystarczajacy. Z drugiej strony trzeba wskazad, iz duzym problemem w badaniu
efektow netto jest brak danych pozwalajgcych rozgraniczyé efekt pozorny od efektu
netto. Badacz ma dostep do danych dotyczacych trendu z lat przed realizacja projektu,
danych na temat faktycznego ksztattowania sie wskaznika. Zazwyczaj brak jest danych
odzwierciedlajacych rzeczywisty wptyw interwencji z funduszy unijnych. Problemem
jest wiec okreslenie precyzyjnego wskaznika (-éw) efektdw, ktére moga by¢ mierzone
i rzeczywiscie odzwierciedlaja sukces programu, a jednoczesnie wptywaja na nie rowniez
czynniki zewnetrzne — a zatem pomiar efektu brutto moze by¢ niewystarczajacy.
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Problem 5: Poprawa bezpieczeristwa — jako miernik realizacji projektéw drogowych
— czy stusznie?

Celem VI osi priorytetowej PO [iS byta m.in. poprawa ptynnodci i bezpieczeristwa
ruchu, nosnosci i jakosci drég sieci TEN-T w ruchu tranzytowym, potaczeniach miedzy
duzymi miastami kraju, w tym gtéwnymi osrodkami Polski Wschodniej, oraz przejazdach
przez miasta. Podobnie priorytetem dziatania 8.1 Bezpieczeristwo ruchu drogowego
byta poprawa stanu bezpieczenstwa oraz dostepnosci komunikacyjnej Polski i krajowych
potaczen miedzyregionalnych, potozonych poza sieciag TEN-T oraz wybranych odcinkéw
drég objetych ta siecia. Biorac pod uwage tak zapisane cele oczywistym wskaznikiem
realizacji projektdw jest zmniejszenie liczby wypadkdw i ofiar wypadkdw. Pojawia sie jednak
pytanie: czy stuszne jest wiazanie stanu infrastruktury drogowej z bezpieczenstwem ruchu
drogowego. Jak pokazuje zycie, zdarzenia drogowe byty i raczej beda zawsze. Nalezy wiec
skupic¢ sie na minimalizowaniu ryzyka obrazen. Bezpieczenstwo ruchu drogowego (BRD) to
wielodyscyplinarny problem i wymaga tzw. systemowego podejscia. Eksperci wypowiadajacy
sie na potrzeby panelu przeprowadzonego w ramach badania ex-post twierdzili, iz liczba
wypadkdw nie jest istotna. Istotna jest liczba zabitych i rannych w wypadkach. Jak pokazuja
statystyki nowe autostrady sa tez niebezpieczne. By¢ moze wiec problemem nie jest stan
infrastruktury drogowej a sami uczestnicy ruchu drogowego.

Tabela 11: Liczba wypadkdéw do dtugosci sieci drég A i S. Zrédto: opracowanie wiasne w oparciu
o dane GDDKiIA

Rok Klasa drogi Dtugosé wyll-;i):f:lli(aéw \(’\szylt)alf(';l)(
2015 A 1558 380 0,24
S 1489 311 0,21
2011 A 896 244 027
S 1063 132 012
2004 A 535 181 034
s 223 99 044

Jesli odnies¢ liczbe wypadkéw do dtugosci sieci drog A i S, w oparciu o dane GDDKIA
to widad, ze generalnie trend jest pozytywny, cho¢ w ostatnim okresie poprawa nie jest
znaczaca, a dla drég S nawet nastepuje pogorszenie wskaznika. Prawdopodobnie gtéwna
przyczyna generalnie ztej sytuacji (w poréwnaniu do krajéw Zachodu) jest staba dyscyplina
kierowcow, podwyzszenie w ostatnich latach limitéw predkosci.

Inwestycje w infrastrukture drogowa generalnie poprawiaja sytuacje w tym zakresie.
Ale oddawanie do uzytku drdg wysokiej klasy taczy sie z jednej strony z ograniczeniem
liczby wypadkdw ale z drugiej strony (m.in. ze wzgledu na wyzsza predkosé i natezenia) —
wypadki majg znacznie powazniejszy charakter. Zagrozeniu bezpieczenstwa ruchu sprzyjaja
wysokie predkosci dopuszczalne (na autostradach 140 km/h) i zachowania kierujacych
samochodami (przekraczanie predkosci, niezachowywanie bezpiecznego odstepu,
wyprzedzanie sie samochoddw ciezarowych). Z kolei postepujaca koncentracja ruchu na
sieci drog ekspresowych i autostrad powoduje szybkie wyczerpywanie przepustowosci
— zwtaszcza odcinkdw w rejonie duzych aglomeracji. Oczekiwanie kierowcéw, co do
znacznego skrécenia czasu jazdy po oddaniu nowej drogi konfrontowane jest z problemem
zattoczenia zwiekszajacego ryzyko powstawania zdarzen. | zndw wracamy do pytania,
czy to ze liczba wypadkdw zaczyna wzrastaé oznacza, ze cele Programu nie zostaty
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zrealizowane. OdpowiedZ nasuwa sie sama. Jest lepiej ale na mierzony efekt ma wptyw
szereg czynnikdw zewnetrznych, ktérych na etapie projektowania/programowania nikt nie
jest w stanie przewidzied np. zmiany przepiséw, zamoznos¢ spoteczenistwa, ktéra wiaze
sie z mozliwosciami zakupu wiekszej liczby samochoddw o coraz lepszych warunkach
technicznych itp.

Podsumowanie

Projekty drogowe realizowane w ramach Programéw Operacyjnych naleza do
najbardziej wymiernych (mozliwych do wyliczenia, a tym samym ewaluacji) przedsiewzie¢
wspieranych ze s$rodkéw Unii Europejskiej. Dla wszystkich, nawet tych ktérzy nie sa
ekspertami w dziedzinie transportowej, przebudowa sieci drogowej w kraju wiaze sie
najczesciej z dwoma celami strategicznymi — poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego
oraz poprawa ptynnosci ruchu, a co za tym idzie — dostepnosci i spéjnosci komunikacyjnej
kraju. Jak pokazaty powyzsze problemy nie jest tatwo wykazad rzeczywisty i prawdziwy
wptyw inwestycji/programéw drogowych.

Zmiany dostepnosci oraz poprawa bezpieczenstwa i ptynnosci ruchu, sa jednymi
z najwazniejszych konsekwencji rozbudowy infrastruktury drogowej. Z oczywistych
wzgleddw najwieksze zmiany dostepnosci sa efektem inwestycji na sieci autostrad i drég
ekspresowych, a w dalszej kolejnosci réwniez pozostatych drdg krajowych. Relatywnie
mniejsze zmiany powoduje rozbudowa drédg wojewddzkich, ale te z kolei sa wazniejsze
z punktu widzenia lokalnej spotecznosci. Niestety, rzadko bada sie wptyw drdg lokalnych
na zycie mieszkancow.

Ewaluacja daje mozliwos¢é oceny efektywnosci inwestycji drogowych jako instrumentu
polityki spdjnosci. Przedstawiajac powyzsze nalezatoby wskazad, iz projektujac kolejne
wskazniki i badania ewaluacyjne programdéw drogowych powinno sie zastanowié co tak
naprawde powinno by¢ miarg osiggania celéw Programu:

e czy dla uzytkownikdw systemu transportowego wazna jest liczba kilometréw, czy

jednak rezultat uzytkowy (np. skrécenie czasu podrézy),

e czym nalezy mierzy¢ zmiane dostepnosci (kilometry, korzys¢ skrécenia czasu,

poprawa ptynnosci, bezpieczeristwo, emisja CO,),

e jak uwzglednid rozktad korzysci w terenie (wazenie potencjatem demograficznym czy

faktycznymi podrézami),

e czy i jak wykorzystywac badania opinii (dominacja autostrad i drég ekspresowych

mimo preferencji mieszkaricdw dla drdg lokalnych).

Warto przy tym wskazad, iz w przypadku inwestycji drogowych nalezatoby oddzielad
dziatania polegajace na przebudowie drogi po starym $ladzie od inwestycji nowych dopiero
budowanych. Ponadto planujac efekty inwestygjiforograméw drogowych nalezy bra¢ pod
uwage rowniez fakt, iz procedura przygotowania do realizacji inwestycji drogowej a tym
bardziej programu jest skomplikowana i dtugotrwata. Realizacja rzeczowa réwniez jest
przeciagnieta w czasie, w zwiazku z tym nie wszystkie efekty beda widoczne i mierzalne juz
w rok po zakoriczeniu realizacji Programu (wymaganie KE na realizacje badania ex-post PO).

Biorac pod uwage doswiadczenia zdobyte podczas realizacji badania ex-post wsparcia
sektora transportu w PO 1i$ 2007-2013 wydaje sie, iz najlepiej jest stosowaé triangulacje
metodologiczna, zaréwno na poziomie zastosowanych technik gromadzenia danych, jak
réwniez na poziomie analizy danych — poprzez prezentacje spdjnych wynikéw badania
i przedstawienie wyraznej oceny w oparciu o analize danych pochodzacych z réznych zrddet.

Aby ewaluacja miata sens i spetnita swoja funkcje powinno stosowac sie wszystkie
te techniki, ktére pozwola dostarczy¢ informacji na temat rzeczywistych efektéw. Trzeba
jednak tez pamietad, aby badanie zawsze odpowiadato réwniez na pytanie dlaczego te
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efekty maja badz nie majg miejsca. Tylko w oparciu o tak przeprowadzone badania mozna
podejmowad decyzje na przysztosé, projektujac kolejne interwencje. Nie mozna jednak
zapominad, iz interwencja publiczna ma stuzyd¢ przede wszystkim spoteczenstwu, a wiec
to spoteczenstwo ma najbardziej czué i dostrzegac efekty zrealizowanych projektéw
i programdw, a nie tylko majg by¢ zrealizowane zatozone wskazniki.

Notka biograficzna:
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Od wrzesnia 2016 r. wspottworzyta od podstaw Jednostke Ewaluacyjng w Centrum Unijnych
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Rozdziat 6:

Wptyw transportu na rozwdj spoteczno-gospodarczy

Dostepnos$¢ transportowa regionéw stanowi istotny czynnik ich atrakcyjnosci
inwestycyjnej. Wptywa, poprzez tworzenie lepszych i trwatych miejsc pracy, na poziom zycia
mieszkancdw poszczegdlnych regiondw orazich konkurencyjno$¢ ekonomiczna. Dostepnosé
ta jest uzalezniona zaréwno od stanu infrastruktury transportowej zlokalizowanej na ich
obszarze, jak i potozenia wzgledem granicy zachodniej (co jest zwigzane z dominujacymi
kierunkami handlu zagranicznego), Warszawy, osrodkéw regionalnych, miedzynarodowych
portéw lotniczych oraz duzych portéw morskich. Pomimo duzej wartosci dodanej oraz
pozytywnych efektéw sieciowych generowanych przez autostrady i drogi ekspresowe
w skali kraju, na poziomie lokalnym budowa takich potaczen stanowi jedynie warunek
konieczny, ale nie wystarczajacy do szybkiego rozwoju gmin i powiatow.

Rys. 18. Mapa mysli powstata podczas Seminarium CUPT pn.: ,Polityka transportowa oparta na
dowodach. Ewaluacja - obowiazek czy istotny element wzmacniania jakosci interwencji publicznych?”
z 27 kwietnia 2017 r., w Warszawie
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Rys. Magdalena Arazny

W okresie tuz po transformacji wydawac sie mogto, iz ilu Polakéw tylu fachowcdéw od
drég. Teraz mozna réwniez odnies¢ to do efektdw inwestycji drogowych. Kazdy zapytany
intuicyjnie wskaze wsrdd najwazniejszych korzysci spoteczno-gospodarczych projektéw
drogowych, ktéras z ponizszych:
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e stworzenie bezpiecznego odcinka trasy drogowej, zapewniajacego wysoki komfort
dalekobieznego ruchu drogowego o duzych predkosciach podréznych, poprawiajacego
dostepnosc¢ komunikacyjna Polski i potgczen miedzyregionalnych,

e poprawa przepustowosci i usprawnienie ruchu tranzytowego poruszajacego sie
w korytarzu transportowym,

e zwiekszenie poziomu bezpieczenstwa uczestnikdw ruchu drogowego,

e usprawnienie ruchu turystycznego i rekreacyjnego w regionach,

e dostosowanie parametréw techniczno-uzytkowych korytarza transportowego do
prognozowanego poziomu ruchu,

e wyprowadzenie ruchu poza tereny zurbanizowane i zabudowane, co wptywa na
podwyzszenie warunkdw zycia mieszkancow,

e wzrost mobilnosci osdb i towardw w ramach wymiany miedzyregionalnej, krajowej
i zagranicznej,

e osiggniecie parametréw nosnosci nawierzchni, spetniajgcych kryteria dopuszczenia
dla przejazdu pojazddéw ciezkich o nacisku na o$ 115 kN,

e zmniejszenie uciazliwosci oddziatywan na $rodowisko powodowanych przez ruch
w zakresie hatasu, zanieczyszczenia powietrza i wdd powierzchniowych,

e rozwdj terendw przemystowych w miejscowosciach w poblizu weztéw drogowych.

Z drugiej strony czesd tych intuicyjnych efektdw nie jest do korica mierzalna, a na pewno
nie bada sie ich szczegdtowo na etapie oceny ex-ante, co utrudnia znaczaco badanie na
etapie ex-post.

Wartosci wptywu infrastruktury publicznej (w tym transportowej) na wzrost
gospodarczy®® — w zdecydowanej wiekszosci opracowan poswieconych temu tematowi
wykazywana jest pozytywna relacja miedzy tymi dwoma kategoriami, aczkolwiek wiele
badan nie uwzglednia wzajemnych sprzezen miedzy nimi. Wzrost dostepnosci miasta dzieki
infrastrukturze transportowej bedzie generowat poczatkowo silniejsze impulsy rozwojowe.
Z czasem, gdy nasycenie infrastrukturg wzrosnie, pozytywny wptyw na gospodarke
bedzie ulegat zmniejszeniu. W celu przedstawienia wspomnianej relacji wykorzystano
przyktad wojewddztwa dolnoslaskiego. Mozna dostrzec, iz rola systemu transportowego
jako determinanty rozwoju gospodarczego regionu, w stymulowaniu produkcji na Dolnym
Slasku ulega ograniczeniu. Najsilniejsze oddziatywanie szacowane jest na okres budowy
pierwotnej autostrady A4. W sytuacji braku drég szybkiego ruchu powstanie autostrady
utatwiajacej potaczenie pomiedzy aglomeracja wroctawska i konurbacja katowicka generuje
wysokie przyrosty PKB. W kolejnych latach nowe elementy infrastruktury maja relatywnie
mniejsze przetozenie na wydajnosé czynnikow produkgcji. Wydaje sie by¢ to zgodne z logika
procesow rozwojowych. Dostepnosé transportowa stanowi warunek dynamizacji wzrostu
gospodarczego. Jej znaczenie ulega jednak ograniczeniu po osiggnieciu poziomu zasobdw
infrastrukturalnych gwarantujacych stosunkowo sprawne skomunikowanie z gtéwnymi
sasiednimi osrodkami gospodarczymi (w przywotanym przypadku miastami Niemiec,
konurbacja katowicka, aglomeracja krakowska) — szczegdlnie w sytuacji coraz silniejszej
roli transportu lotniczego w relacjach interaglomeracyjnych (np. Wroctaw — Warszawa).
W sytuacji wyczerpywania sie impulséw rozwojowych generowanych przez naktady na
rozbudowe i modernizacje infrastruktury coraz wiekszego znaczenia nabieraja wydatki
inwestycyjne zorientowane na innowacyjnos¢ i rozwdj kapitatu ludzkiego. W szczegdlnosci
tzw. wydatki ,miekkie” na rozwdj wiedzy, umiejetnosci, a takze kondycji fizycznej
i umystowej mieszkanicdw miasta badz regionu staja sie gtéwnymi czynnikami stymulujacymi
dtugookresowy rozwdéj gospodarczy. Podstawowym problemem metodycznym pozostaje
zdefiniowanie kapitatu ludzkiego adekwatnie do ztozonosci tej kategorii.

66 ). Zaucha, T. Brodzicki, D. Ciotek, T. Komornicki, Z. Mogita, J. Szlachta, J. Zaleski, Terytorialny wymiar wzrostu
i rozwoju. Spéjnogé, potencjaty i uzytecznosé. Difin, Warszawa 2015.
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Biorgc pod uwage powyzsze jednym z kluczowych etapdw procesu ewaluacji (by¢
moze najwazniejszym) jest wybdr celu badania i wybdr adekwatnych do niego danych
wejsciowych, metod zbierania i analizy danych, ktére pozwolg ewaluatorom ocenié¢ wptyw
realizacji projektu/programu na rozwdj spoteczno-gospodarczy.

Na samym poczatku procesu badawczego nalezy skonstruowaé logike interwencji
ocenianego programu. Kolejnym krokiem jest zastanowienie sie nad wyborem technik
gromadzenia oraz analizy zebranych danych.

W przesztosci toczyty sie dyskusje na temat wartosci i wiarygodnosci metod jako$ciowych
w poréwnaniu z metodami iloéciowymi. Dzisiaj szczegdlnie cenione sa3 metody mieszane.
O ile w $rodowisku panuje konsensus co do tego, ze ewaluatorzy musza znac¢ i stosowad
rézne metody, aby mdc reagowad na niuanse poszczegdlnych pytan ewaluacyjnych
i indywidualnych potrzeb interesariuszy, o tyle kwestia, co stanowi metodologiczny standard
jest przedmiotem polemiki. Z jednej strony, istnieje zgoda co do tego, Ze rygorystycznosé
nalezy oceniac¢ z perspektywy stosowania odpowiednich metod dla konkretnego celui pytania
ewaluacyjnego®. O ile to mozliwe, cenne jest stosowanie wielu metod — zaréwno ilosciowych,
jak i jakosciowych. Zgodnie z powszechnie stosowana w badaniach ewaluacyjnych zasada
triangulacji podczas realizacji badann ewaluacyjnych powinno sie stosowaé wiele metod
badawczych zaréwno na poziomie gromadzenia, jak i analizy danych. Daje to mozliwos¢é na
uzupetnianie oraz pogtebianie informacji zdobytych jedna metoda, innymi, a takze, co istotne,
sprzyja zachowaniu obiektywizmu. Triangulacja zrédet to poréwnanie danych pochodzacych
od réznych osdb, czy z innego etapu realizowanego przedsiewziecia, ktére ewaluujemy.
W badaniach w celu uwierzytelnienia wynikéw koniecznie jest stosowanie réznych metod
badawczych. Nie ma powoddw tez, aby je hierarchizowac.

To, ktdre z dostepnych metod pozyskiwania danych zostang przez badacza wybrane do
prowadzonej ewaluacji powinno zostaé doktadnie przemyslane i dobrane w zaleznosci od
przedmiotu, celdw, zakresu i odbiorcéw ewaluacji. Nie nalezy zapominad o innych istotnych
kwestiach, takich jak sprawy organizacyjne, posiadane zasoby czasowe i finansowe, ktére
powinnismy réwniez wziaé pod uwage.

Oddziatywanie projektu/programu infrastrukturalnego na otoczenie nie jest tatwe do
wskazania. Efekt brutto okresla ilosciowa zmiane w cechach opisujgcych funkcjonowanie
danego obszaru w okresie po realizacji projektu/programu w poréwnaniu z okresem przed
realizacja projektu/programu.

Badajac efekty/wptyw Programu Operacyjnego mozna wskazad, iz projekty w ramach
Programu moga oddziatywac na beneficjentéw/interesariuszy:

e pojedynczo — oddziatywanie bezposrednie,

e wspdlnie z innymi projektami i dziataniami prowadzonymi na danym obszarze.

Tabela 12: Podziat efektéw generowanych przez projekt. Zrédto: opracowanie wiasne na
podstawie Ewaluacja programéw wydatkéw Unii Europejskiej KE, 1997

Efekty pozytywne Efekty negatywne
Efekt dodatkowosci Efekt dodatkowosci w postaci efektu deadweight
Efekt przemieszczenia w postaci efektu Efekt przemieszczenia w postaci efektu
przesigkania przyciagania i efekt wyciagania

Efekt mnoznikowy w postaci efektu

dochodowego i efektu dostaw SRS DA G5

8 M. Q. Patton, Ewaluacja skoncentrowana na wykorzystaniu [w:] (R)ewaluacja Poszukiwanie nowych metod oceny
efektéw, A. Haber, Z. Popis (red.), Polska Agencja Rozwoju Przedsigbiorczosci, Warszawa 2013.
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W rozwazaniach teoretycznych zwiazanych z ewaluacja powtarza sie rozbicie
soddziatywania brutto” (lub ,efektéw brutto”) na kategorie ,efektu bezwtadnosci” (efekt
deadweight), ,efektu substytucji”, ,efektu przemieszczenia” i ,efektu netto”.

Efekt deadweight to efekt, ktéry pojawitby sie nawet wéweczas, gdyby projekt/orogram
nie zostat zrealizowany.

Efekt substytucji polega na tym, ze projekt przynosi korzysci grupie docelowej kosztem
innej grupy interesariuszy nieobjetych interwencja.

Efekt przemieszczenia polega na tym, ze jeden obszar zyskuje na interwencji kosztem
innych obszardw (efekt przyciagania) lub wrecz odwrotnie — pozytywne efekty projektu
przenikaja poza obszar projektu i zaktadanego oddziatywania (efekt wyciekania i efekt
przesigkania).

Analizujac raporty ewaluacyjne dotyczace obszaru transportu nalezy wskazaé, iz
stosowane rozbicie nigdy nie znajduje odzwierciedlenia w wiarygodnych oszacowaniach
poszczegdlnych pozycji. Wydaje sie, iz nie wynika to ze ztej woli badaczy, ale z braku rygoru
analitycznego. Stosunkowo tatwo da sie przewidziec istnienie, ale nie mozemy zmierzy¢
statusu (np. wptyw na zatrudnienie — jak zbada¢ wptyw projektéw transportowych na
wzrost czy spadek bezrobocia).

Wskazniki ,oddziatywania” czesto stosowane sa do opisywania problemdéw
spotecznych/gospodarczych, na ktére dany program ma mie¢ wptyw. Wskazniki te moga
by¢ poréwnywane dla réznych programédw lub tez w réznych okresach dla tego samego
programu, aby pokazaé, czy w odniesieniu do danego problemu nastepuje poprawa,
czy pogorszenie sytuacji. Istnieje potrzeba wyznaczenia punktu bazowego i wyraznych
celéw oraz ich okresowego monitorowania. Nie istnieje jednak potrzeba wnioskowania
przyczynowego. Niestety, majac na wzgledzie powyzsze rozwazania nie jest tatwo
wskazad efekt netto interwencji publicznych (efekt przypisany tylko i wytacznie interwencji
publicznej).

Monitorowanie postepu rzeczowego realizacji programéw wspdétfinansowanych
z EFRR i FS w latach 2014-2020 - podstawowe zrdédto danych wejsciowych
wykorzystywanych w ocenie wptywu programéw na rozwdj spoteczno-gospodarczy
Wskazniki efektywnosci stanowia obecnie staty element zarzadzania politykami
publicznymi. Biezacy monitoring wskaznikéw i ich poréwnywanie z ustalonymi
wartosciami docelowymi mozna nazwac¢ pomiarem efektywnosci lub monitorowaniem
efektywnosci.

Dobrze przeprowadzony monitoring efektywnosci jest przydatny w szerszych ramach
monitorowania i ewaluacji. Przeprowadzony nieprawidtowo moze okazad sie bardzo
kosztowny i nie tylko nieskuteczny, ale réwniez szkodliwy czy wrecz destrukcyjny.
W zwiazku z tym, w przysztosci potrzeba bedzie bardziej zaawansowanych systeméw
monitoringu efektywnosci, ktére beda uwzgledniaty ich nieuniknione ograniczenia.
Potencjalny pozytywny wktad monitoringu efektywnosci odzwierciedla czesto powtarzane
stwierdzenie, ze ,co zostaje zmierzone, zostaje réwniez wykonane”. Odpowiednio
opracowane wskazniki koncentruja uwage na priorytetowych rezultatach i zapewniaja
odpowiedzialnos$¢ za ich osiggniecie. Minusem wskaznikéw efektywnosci jest to, ze
pomiar nieodpowiedniego dziatania oznacza, ze to nieodpowiednie dziatanie zostaje
zrealizowane. Potrzebna jest edukacja i szkolenia w zakresie wtasciwego stosowania
i interpretacji wskaznikow efektywnosci. Szczegdlny nacisk trzeba bedzie potozy¢ na
znaczenie niezaleznej kontroli i transparentnosci jako gwarantéw odpowiedzialnosci
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publicznej, dyscypliny metodologicznej i sprawiedliwego traktowania monitorowanych
0s6b i/ lub instytucji.
W zaleznosci od okresu, w ktérym przeprowadzana jest ocena interwencji, badania
ewaluacyjne moga mie¢ charakter operacyjny tj. poprawia¢ skutecznosé dziatan,
jak i biezace zarzadzanie programem; ewaluacja ex-post natomiast ma charakter
podsumowujacy, dokonujacy cato$ciowej oceny prowadzonej polityki publicznej w danym
obszarze. Monitoring w gtéwnej mierze koncentruje sie na biezacej ocenie wdrazania
projektéw/programéw ale jednoczesnie powinien dostarczy¢ zestandaryzowanych
danych wejsciowych do bardziej pogtebionych analiz na pézniejszym etapie oceny.

W oparciu o obowigzujace akty prawne i dokumenty®®, w przypadku EFRR/FS stosowana

jest przedstawiona ponizej typologia wskaznikow:

a) wskazniki rezultatu (strategicznego) - dla oceny postepéw w osiaganiu
zidentyfikowanych celdw szczegdtowych Programu, ktére obrazuja pozadana zmiane
sytuacji spoteczno-gospodarczej,

b) wskazniki produktu i wspdlne wskazniki produktu (common indicators) — okreslone
przez KE w Zataczniku | do rozporzadzenia EFRR oraz w Zataczniku | do rozporzadzenia
FS dla wszystkich Programéw wspétfinansowanych z EFRR/FS w kazdym panstwie
cztonkowskim,

c) wskazniki kluczowe - wskazniki pochodzace ze Wspdlnej Listy Wskaznikow
Kluczowych (WLWK) 20149, stuza do mierzenia efektéw interwencji na poziomie
projektéw, IZ adekwatne do zakresu i celu projektéw, wskazniki kluczowe, okreslone
na poziomie krajowym
— wskazniki kluczowe produktu — wskazniki okreslone na poziomie projektu,

powiazane bezposrednio z wydatkami ponoszonymi w projekcie,

— wskazniki kluczowe rezultatu bezposredniego — wskazniki okreslone na poziomie
projektu, odnoszace sie do bezposrednich efektéw projektu, ktérych realizacja jest
wynikiem projektu, ale moga mie¢ na nig wptyw takze inne zewnetrzne czynniki;
niepowiazane bezposrednio z wydatkami ponoszonymi w projekcie,

g) wskazniki produktu specyficzne dla programu maja charakter fakultatywny i sa
stosowane w przypadku, gdy zakres interwencji na poszczegdlnych poziomach
wdrazania Programu nie moze by¢ wystarczajaco opisany przy uzyciu WLWK 2014.

Oprdécztego Instytucja Zarzadzajgca moze dopuscié stosowanie na poziomie projektu (obok

WLWK 201)4, wskaznikéw uwzgledniajacych specyfike danego projektu, okreslonych

przez beneficjenta (wskazniki specyficzne dla projektu). Wskazniki specyficzne dla

projektu maja niestety ograniczona mozliwos¢ ich agregowania i poréwnywania
pomiedzy projektami dlatego tez tego typu wskazniki nie sa uzyteczne dla badan
ewaluacyjnych.

Co do zasady za system wskaznikéw postepu rzeczowego w ramach Programu, w tym,

ustalenie wartosci bazowych i docelowych dla wskaznikéw odpowiada Instytucja

Zarzadzajaca. Monitorowanie postepu w osigganiu celéow Programu za pomoca

wskaznikdw rezultatu strategicznego moze by¢ prowadzone w szczegdlnosci w oparciu

o statystyke publiczna (w tym dane Gtéwnego Urzedu Statystycznego), dane organizagji

8 Guidance document on monitoring and evaluation European Cohesion Fund European Regional Development Fund,
KE, 2013 r. oraz Wytycznych w zakresie monitorowania postepu rzeczowego realizacji programéw operacyjnych
na lata 2014-2020, MR.

5 WLWK 2014 stanowi liste wyboru wskaznikdw kluczowych, ktére: sa obowigzkowe, uniwersalne i wspdlne
dla wszystkich KPO/RPO; sa stosowane w projektach, a osiagniete dla nich wartosci sa agregowane na kolejne
poziomy wdrazania; WLWK 2014 funkcjonuje jako stownik horyzontalny (dla wskaznikéw kluczowych) oraz stownik
programowy (dla wskaznikéw specyficznych dla programu) w ramach SL2014. Definicje wskaznikéw kluczowych
dla EFRR/FS, wzbogacone o kontekst statystyczny oraz wskazéwki interpretacyjne, zostaty zawarte w podreczniku
przygotowanym przy wspétpracy |Z, innych instytucji zaangazowanych w realizacje PO, GUS oraz ekspertéw
dziedzinowych w 2014 .
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miedzynarodowych, dane pochodzace z innych analiz i badan ewaluacyjnych zlecanych
przez instytucje zaangazowane w realizacje polityki spdjnosci.

Natomiast wskazniki rezultatu strategicznego sa monitorowane w ramach systemu
STRATEG”®. W celu zasilenia systemu STRATEG, witasciwa IZ przekazuje do GUS
na biezaco, po ustaleniu aktualnej wartosci wskaznika np. w badaniu ewaluacyjnym,
informacje odnoszace sie do wykonania wskaznikéw okreslonych w Programie (dotyczy
danych spoza statystyki publicznej).

Dla wspdlnych wskaznikéw produktu, oraz wskaznikdw produktu specyficznych dla
programu, |Z ustala wartosci bazowe i docelowe, i zamieszcza je w dokumentach
programowych.

Monitorowanie postepdw w realizacji wskaznikow kluczowych oparte jest na
danych zagregowanych z poziomu projektdw, pochodzace z centralnego systemu
teleinformatycznego (SL 2014), obejmujace wartosci zadeklarowane do realizacji przez
beneficjentéw w umowach o dofinansowanie projektéw oraz wartosci osiggniete
sprawozdawane w kolejnych wnioskach o ptatnosc.

Zdaniem wielu praktykdw i teoretykdw badan spotecznych, wartoscia dodana ewaluagiji
wptywu, jest stosowanie podejscia wytaczajacego cele danego programu, ktére pozwala
skoncentrowad ocene na poszukiwaniu rzeczywistych efektdw interwencji. W takim podejsciu
badawczym wskazuje sie na wyjscie poza logike interwencji danego programu, ktéra to moze
okazad sie niewystarczajaca do oceny catego procesu wsparcia danego sektora. Dlatego tez
oprocz wskaznikdw okreslonych dla realizacji celéw programu, nalezy wzia¢ pod uwage inne
czynniki mogace mie¢ wptyw na badana rzeczywistosé. Rowniez zdarza sie, ze wskazniki
programowe z uwagi na swoja ograniczona konstrukcje badz nieprecyzyjnie okreslone
wartosci docelowe, moga niekiedy wypaczad realny wptyw programu.

Przydatnos$¢ wskaznikéw zalezy od ich wiarygodnosci, odpowiedniosci, waznosci,
transparentnosci i sensownosci — oraz od wiasciwego i sprawiedliwego procesu ich
interpretacji. Wskazniki efektywnosci sg jednym z bardzo szerokiego zestawu narzedzi
ewaluacyjnych, ktéry obejmuje szeroka game metodologii, technik gromadzenia danych,
srodkéw i modeli. Biorac pod uwage szybkie rozpowszechnianie podej$s¢ do monitoringu
efektywnosci, istnieje niebezpieczenstwo, ze wiele oséb uzna pomiar efektywnosci czy
nawet wptywu programu za pomoca wskaznikdw za wystarczajacy, lub wrecz za zamiennik
ewaluacji. Dobrze skonstruowane wskazniki zaledwie pokazuja trendy, i kierunki, i natezenie
zmian. Ewaluacja pozwala przej$¢ na wyzszy poziom, pytajac, dlaczego zmiany wskaznikow
przyjmuja dany kierunek, w jaki sposdb zmiany wskaznikéw zwigzane sa z konkretnymi
interwencjami, co napedza zmiany wskaznikéw i jakimi wartosciami powinnismy sie kierowac
interpretujac wskazniki przy dokonywaniu oceny. Dlatego tez trzeba mieé $wiadomos¢
zaréwno zalet, jak i ograniczer wskaznikéw monitoringowych’?.

Nie ulega jednak watpliwosdci, ze kwestia oddzielenia wptywu interwencji od innych
czynnikdw w przypadku transportu jest zasadna, o czym swiadczy fakt, iz wiekszosé
wskaznikéw oddziatywania oraz rezultatu, monitorowanych w ramach programoéw
i projektow infrastrukturalnych, jest podatna na wiele czynnikéw w skali makro. Prostym,
lecz dobitnym przyktadem moga by¢ tutaj zmiany PKB. Wptywaja one istotnie m.in. na
mobilno$é spoteczenstwa, rozwdj przedsiebiorczosci oraz wymiane handlowa, co moze
znacznie wypaczy¢ realny wptyw badanych interwencji publicznych.

70 STRATEG to system stworzony przez GUS przy wspdtpracy Ministerstwa Rozwoju, na potrzeby programowania
i monitorowania polityki rozwoju. Zgromadzono w nim wskazniki wykorzystywane do monitorowania realizacji
strategii obowiazujacych w Polsce (na poziomie krajowym, ponadregionalnym i wojewdédzkim) oraz w Unii Europejskiej
(strategia Europa 2020).

7t M. Q. Patton, Utilization-Focused Evaluation, Sage Publications, Thousand Oaks, Ca 2008, wydanie 4, [za]
(R)ewaluacja Poszukiwanie nowych metod oceny efektéw, PARP 2013.
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Ewaluacja wptywu programdw transportowych — teoria i praktyka

Obecnie modele makroekonomiczne sg praktycznie jedynym narzedziem, ktére moze by¢
uzyte do formalnego potwierdzenia, czy polityka europejska osiagneta zatozone cele”. Mimo
wielu zalet, modele makroekonomiczne nie sg pozbawione wad. Dla uzyskania wtasciwych
rezultatdbw modelowania potrzebne sg oczywiscie wysokiej jakosci dane wejsciowe oraz
sam model.

Modele ekonomiczne stosowane w Polsce w ewaluacji oddziatywania polityki
strukturalnej mozna podzieli¢ na dwie, gtdwne grupy’%

e ekonometryczne modele regres;ji, oparte na pojedynczych réwnaniach, bazujace na

idei konwergencji,

e modele symulacyjne, przyblizajace zachowania gospodarki’3:

— model HERMIN - dr. Johna Bradleya, wdrazany w Polsce przez Wroctawska
Agencje Rozwoju Regionalnego,

— model MaMoR274 — stosowany przez Instytut Badan nad Gospodarka Rynkowa,

— model EU-ImpactMod’® - stosowany przez Instytut Badan Strukturalnych.

W Europie rozwinietych zostato kilka gtéwnych modeli makroekonomicznych.
Makroekonomiczne modele HERMIN stanowia wazne narzedzie badawcze stosowane
w Unii Europejskiej. Obok takich modeli jak QUEST, czy REMI metodologia HERMIN spetnia
wymogi Komisji Europejskiej. Model ten jest najstarszym z modeli makroekonomicznych
stosowanych w procesie ewaluacji w Polsce i jednoczesnie jednym z najstarszych modeli
makroekonomicznych stosowanych do dzisiaj w Europie. Stosowany jest jako narzedzie
pozwalajagce oszacowal wplyw polityki spdjnosci na rozwdj spoteczno-gospodarczy
rozpatrywany poprzez pryzmat szeregu wskaznikdw makroekonomicznych. Badania przy
zastosowaniu metodologii HERMIN prowadzone sa zaréwno na poziomie krajowym, jak
i wybranych regiondw?’® (submodele regionalne HERMIN konstruowane sa jako uproszczone
kopie modeli krajowych), czy nawet miast (pierwszy model HERMIN dla gospodarki
miejskiej)””.

Cecha metodologii HERMIN jest faczenie elementéw modeli neokeynesowskich
(zorientowanych na popytowa strone gospodarki) z elementami charakterystycznymi
dla szkoty neoklasycznej, uwidaczniajgcymi sie m.in. w uwzglednieniu konkurencyjnosci
jako determinanty rozwoju gospodarczego. Nalezy podkreslié, iz wspomniane podstawy
teoretyczne powiazane sg z wykorzystaniem danych empirycznych w postaci szeregdw
czasowych, co pozwala na uzyskanie korzystnego kompromisu pomiedzy nadmiernie
uproszczonym podejsciem teoretycznym a odzwierciedleniem rzeczywistych proceséw
gospodarczych i mozliwosci ich ewoluowania w czasie. Niezwykle wazna role
w skutecznym zastosowaniu metodologii HERMIN, przesadzajaca o wiarygodnosci
wynikdw przeprowadzanych symulagji jest dogtebna wiedza ekspercka badacza dotyczaca
analizowanego kraju, czy tez regionu.

72 K. Piech, Ewaluacja oddziatywania funduszy unijnych — teoria i praktyka modelowania makroekonomicznego,
[w:] Teoria i praktyka interwencji publicznych. Podrecznik akademicki, Akademia Leona KoZzmirskiego (red. K. Olejniczak,
M. Kozak, B. Ledzion), Warszawa 2008.

73 Zastosowano m.in. w badaniu pn. Ewaluacja ex-post narodowego planu rozwoju 2004-2006. Ministerstwo
Rozwoju Regionalnego, 2010.

74 T. Kaczor, Model MaMoR2. Informacje o konstrukgji i zatozeniach, Instytut Badari nad Gospodarka Rynkowa,
2006.

75 M. Bukowski, S. Dyrda, P. Kowal, EU-ImpactMod - opis modelu, Instytut Badar Strukturalnych, 2008.

76 Wptyw realizacji Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Slaskiego na lata 2007-2013 na rozwdj
spoteczno-gospodarczy wojewddztwa Slaskiego z wykorzystaniem makroekonomicznego 5-sektorowego modelu
HERMIN, WARR (pod kierownictwem prof. dr. hab. J. Zaleskiego), 2015.

77 Ocena wptywu wysokosci i rodzaju wydatkédw inwestycyjnych na stopieri rozwoju m.st. Warszawy w okresie
2004-2014, WARR (pod kierownictwem prof. dr. hab. J. Zaleskiego), 2016.
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HERMIN - zastosowanie modelu na poziomie krajowym i regionéw?®

W Polsce oszacowanie wptywu realizacji polityki spdjnosci w ramach NPR 2004-
2006 i NSRO 2007-2013 na wskazniki makroekonomiczne dokonane zostato poprzez
okreslenie na ile zmiana danego wskaznika wynika wytacznie z realizacji programoéw
wspotfinansowanych z funduszy unijnych przy pomocy m.in. modelu HERMIN. Z uwagi
na to, informacje dostarczane przez statystyke publiczna nie byty i nie sa wystarczajgce
do okreslenia oddziatywania funduszy na gospodarke, konieczne byto uzupetnienie
tych danych o szacunki dokonywane za pomoca innych narzedzi badawczych — modeli
makroekonomicznych, ktére pozwalaja na dosé precyzyjne okreslenie efektéw polityki
spojnosci w ramach NSRO 2007-2013 w skali makro. Badanie zostato zrealizowane
przy uzyciu trzeciej generacji modelu HERMIN”® w postaci pierwszego na $wiecie modelu
integrujacego wszystkie modele regionalne poprzez sie¢ powigzan gospodarczych. Wyniki
badania dotycza oszacowania efektéw oddziatywania publicznych $rodkéw finansowych
($rodki z budzetu UE oraz publiczny wktad krajowy) wydatkowanych w okresie lat 2008-
2016 w ramach trzech sektorowych programéw operacyjnych, w tym 2007-2013 PO liS.
Dokonano oszacowania efektéw oddziatywania érodkéw wydanych w ramach PO [i$
na wybrane wskazniki makroekonomiczne, ktére charakteryzuja gospodarke krajowa,
gospodarke makroregionu Polski Wschodniej oraz 16 gospodarek regionalnych. Z uwagi
na fakt, iz wielko$¢ oraz profil wydatkowania funduszy (w tym ich struktura) w znaczacy
sposdéb wptywaja na skale efektdw realizacji, analiza finansowa jest jednym z niezbednych
elementéw badan ewaluacyjnych dotyczacych efektdw polityki spdjnosci w ramach NSRO.
Zatem biezace agregowanie informagji dotyczacych transferéw finansowych jest istotne
z punktu widzenia wiarygodnosci wynikdw symulacji makroekonomicznych, gdzie duza
niestabilnosé, a takze rozbieznosci miedzy wydatkami przewidywanymi a rzeczywistymi
moga wptynad na rdznice pomiedzy wynikami wptywu interwencji finansowej uzyskiwanymi
w réznym czasie.

HERMIN - zastosowanie modelu na poziomie miasta

Po raz pierwszy skonstruowany i wykorzystany zostat model makroekonomiczny
duzej skali gospodarki miejskiej. Przedmiotem analizy byta ocena wptywu wysokosci
i rodzaju wydatkdw inwestycyjnych na stopien rozwoju Warszawy w okresie 2004-2014.
Uwzgledniono inwestycje finansowane z budzetu miasta, spdtek miejskich oraz innych
podmiotédw publicznych. Oddziatywanie na rozwdj Warszawy zostato rozpatrzone na
dwdch gtéwnych ptaszczyznach — pierwsza dotyczyta wptywu o charakterze bezposrednim
zwigzanym z namacalnymi, konkretnymi i zauwazalnymi efektami realizowanych inwestycji.
Korzystajac z nowych, zmodernizowanych drég i srodkéw komunikacji, wyzszej jakosci
ustug komunalnych i rekreacyjnych, rozwijajacej sie sfery edukacyjnej i ochrony zdrowia,
zasobow mieszkaniowych, kazdy mieszkaniec miasta moze oceni¢ w sposdb bezposredni
czy efekty inwestycji publicznych sa satysfakcjonujace. Ocena bezposrednich rezultatéw
realizowanych inwestycji nie daje jednak sposobnosci globalnego spojrzenia na generowane
przez nie efekty. Potrzebna byta zatem analiza z wykorzystaniem drugiej ptaszczyzny

78 Szerzej w:

1) Ocena wptywu realizacji polityki spéjnosci w ramach NSRO 2007-2013 (z wyszczegdlnieniem wptywu
wybranych programdéw operacyjnych) na rozwdj spoteczno-gospodarczy Polski za pomoca ilosciowego modelu
ekonomicznego, raport wykonany na zlecenie Ministerstwa Rozwoju, WARR (pod kierownictwem naukowym prof.
dr. hab. J. Zaleskiego), 2016.

2) Wptyw realizacji Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Slaskiego, op. cit.

79 Metodologia HERMIN jest stosowana w Unii Europejskiej i w Polsce do okreslania wptywu unijnych funduszy na
rozwdj spoteczno-gospodarczy paristw cztonkowskich i regionéw objetych wsparciem finansowym. Gtéwnym celem
makroekonomicznych modeli HERMIN jest kwantyfikacja efektéw gospodarczych osiaganych poprzez wdrazanie do
systemu gospodarczego srodkéw finansowych m.in. w formie transferéw z Unii Europejskiej. Metodologia HERMIN
moze by¢ takze wykorzystywana w celu konstrukgcji prognoz o charakterze forecast, jak i foresight pozwalajacych
na stworzenie wariantowych scenariuszy rozwoju kraju/regionu.
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badawczej. W jej ramach wysitki skoncentrowaty sie na oszacowaniu wptywu inwestycji
publicznych na rozwdj gospodarczy Warszawy odzwierciedlony przez szereg wskaznikdw
makroekonomicznych (m.in. PKB, liczba pracujgcych, dochody mieszkancéw, wydajnosé
pracy). Celem analizy byto okreslenie posredniego oddziatywania realizowanych inwestycji
na poziom zycia. Dynamizacja wzrostu gospodarczego Warszawy, ktéra nastapita dzieki
podejmowanym wysitkom inwestycyjnym, przetozyta sie na poprawe sytuacji na rynku
pracy, wzrost dochoddéw do dyspozycji i konsumpgji, co z kolei poprawito jakos$é i standard
zycia mieszkancéw stolicy (szerzej metodyke opisano w raporcie).

Wiarygodno$¢ analiz makroekonomicznych

Niekiedy krétkookresowe, eksperckie prognozy makroekonomiczne moga byc
trafniejsze niz wyniki otrzymywane na podstawie modeli ekonometrycznych. Czesciowo
spowodowane jest to tym, ze autorzy modeli przyktadaja wieksza wage do odzwierciedlenia
w nich struktury gospodarki i jej mechanizmow, niz do trafnosci prognoz. Stad przyktadowo
model HERMIN, MaMoR2 czy EUlmpactMod nie sa modelami typowo prognostycznymi®®.

W praktyce jednak to trafno$¢ uzyskiwanych prognoz z danego modelu w duzej mierze
$wiadczy o tym, na ile wyniki uzyskane przy zastosowaniu danego modelu sa wiarygodne.
O ile nie jestesmy w stanie sprawdzi¢, jakie rzeczywiscie byto oddziatywanie funduszy UE
np. na PKB, czy na bezrobocie, o tyle mozemy wskazad, na ile uzyskiwane prognozy réznity
sie pdzniej od rzeczywistosci.

Stosowanie zaawansowanych narzedzi makroekonomicznych w procesach ewaluagji
nie jest tatwe, ale zdecydowanie pozadane. Mozna wnioskowad réwniez opierajac sie
na opiniach eksperckich, ktére czesto sa bardziej trafne w zakresie prognoz, niz wyniki
modelowania. Natomiast eksperci nie sa w stanie szczegdtowo odpowiedzieé na pytania, np.
o skale wptywu danej interwencji, natomiast maja duza wartos$¢ dodang przy interpretacji
otrzymanych wynikdéw z samego modelu.

Biorac pod uwage powyzsze, niewatpliwie modele sa dobrym narzedziem dla
zwiekszenia efektywnosci wykorzystania srodkéw publicznych.

Spoteczne badanie jakosciowe i ilosciowe — techniki zbierania i analiz danych

Metodami niezwykle cennymi i komplementarnymi do wyzej wymienionych podejs$c
badawczych sa niewatpliwie badania spoteczne, ktére moga dotrzeé do warstwy spotecznej
(bezposrednich odbiorcéw inwestycji w infrastrukture transportowa tj. ocenic¢ to co jest
trudno mierzalne przy pomocy twardych wskaznikéw produktowych. W celu poznania
opinii spoteczenstwa dotyczacej efektéw projektdw/programdw transportowych stosuje sie
spoteczne badania ilosciowe i jakosciowe®'. Wyzwaniem pozostaje interpretacja zebranych
danych z realizacji tych badan (np. kwestionariusze ankiet elektronicznych — pytania
otwarte, IDI®?, ITI®, panel ekspertéw, studia przypadku) na potrzeby syntezy wynikdéw
i sformutowania wnioskéw z ewaluacji. W Badaniu ex-post wsparcia sektora transportu
w PO i$ 2007-2013, CUPT, 2017 r. wykorzystana zostata technika kodowania, wiazaca
poszczegdlne fragmenty wypowiedzi respondentdéw ze sformutowanymi zagadnieniami
badawczymi. Dzieki temu zidentyfikowane zostaty dane istotne z punktu widzenia
odpowiedzi na poszczegdlne pytania ewaluacyjne.

Na potrzeby niniejszego artykutu szerzej zostanie opisana technika zbierania informacji
iloSciowych za pomoca narzedzia jakim jest ankieta wystana poczta elektroniczna. Jak kazda

80 K. Piech, op. cit.

8. Badanie ex-post wsparcia sektora transportu w PO 1iS 2007-2013, J. Obarymska-Dzierzgwa,
E. Boratyriska-Karpiej, A. Wotowiec, CUPT, Warszawa 2017.

82 |Indywidualny wywiad pogtebiony.

83 Telefoniczny wywiad pogtebiony.
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metoda tak i ta, ma swoje wady i zalety®4. Niewatpliwie do najwazniejszych zalet nalezy
niski koszt i mniejsza czasochtonnos¢ jesli chodzi o zbieranie danych. Ankiety zapewniaja
respondentom wysoki stopieri anonimowosci. Jest to szczegdlnie wazne w wypadku
pytan dotyczacych drazliwych tematdw. Pytani maja czas na zastanowienie sie i udzielaja
odpowiedzi przemyslanych. Dodatkowo ankieta umozliwia przeprowadzenie badan na
duzym obszarze geograficznym po minimalnych kosztach. Niewatpliwie wada jest przede
wszystkim to, ze badacz nie ma mozliwosci kontrolowania, kto wypetnia ankiete a tym
samym nie moze réwniez sondowac respondentdw, aby uzyskaé dodatkowe informacje
badz wyjasni¢ odpowiedzi. Dodatkowo, przeprowadzenie ankiety elektronicznej wymaga
monitorowania i niejako wymuszania zwrotu ankiet (m.in. poprzez wysytanie przypomnien).
Badacze wykorzystujacy to narzedzie musza przekonywaé respondentdéw, ze powinni
wzia¢ udziat w badaniu przez wypetnienie ankiety i jej zwrot. W przeciwnym wypadku
odsetek odpowiedzi jest niski. W uzyskaniu wiekszej liczby odpowiedzi pomocny jest list
niejako uwierzytelniajacy badanie od instytucji znanej i uznawane;j.

W prowadzonym badaniu niezwykle wazna jest réwniez analiza uzyskanych danych
jakosciowych®. Istnieje kilka metod analizy zebranych informacji. Eksperci wskazuja na:

¢ Interpretywizm (fenomenologia, symboliczny interakcjonizm) — zrozumienie dziatan
grupowych i interakgdji, ,interpretowanie znaczen”, praktyczne zrozumienie znaczen
i postepowanie a nie wykrywanie praw.

e Antropologia spoteczna - trwajacy dtugi czas kontakt z dana spotecznoscia,
zainteresowanie codziennymi zdarzeniami, bezposrednie lub posrednie uczestnictwo
w dziataniach lokalnych, opis lokalnych osobliwosci, regularnosci w zachowaniu
w codziennych sytuacjach, uzycie jezykowe, wytwory, rytuaty, stosunki— ,odkrywanie”
i ,wyjasnianie”.

e Kooperacyjne badania spoteczne - badania poprzez dziatanie jako generalna
strategia wprowadzania zmian instytucjonalnych, wspodtpraca badaczy i lokalnych
aktorow.

W celu analizy danych zebranych za pomoca ankiet konieczne jest skonstruowanie
odpowiednich kategorii analitycznych. Zagadnienia i problemy, ktére przenikaja rézne
rodzaje danych zebrane w trakcie badan musza zostaé uporzadkowane, zreorganizowane
i utozone na nowo wedtug schematu interpretacji przyjetego przez badacza. Konieczne
jest wiec zastosowanie kodowania czyli procedury, za pomoca ktérej badacz wydobywa
kategorie analityczne z posiadanego materiatu empirycznego. Eksperci® wyrdzniaja:

o Kategorie i kodowanie otwarte (open coding) — wydobywanie z danych (niezaleznie
od metody pozyskania) informacji, ktére bezposrednio dotycza poszczegdinych
pytan badawczych, np. celéw, jakie zamierzano osiagna¢, uczestniczac w danych
wydarzeniach lub podejmujac dane dziatania. Danym nadajemy wspdlny kod, np.
»opinie uczestnikdw o zajeciach”.

o Kategorie i kodowanie osiowe (axial coding) — szukanie zwiazkéw miedzy kategoriami
otwartymi — szukamy nowych kategorii analizy wewnatrz innych, juz stworzonych
kategorii, np. opinie uczestnikdw o zajeciach moga mie¢ charakter negatywny lub
pozytywny.

o Kategorie i kodowanie selektywne (selective coding) —ten typ kategorii i kodowania
jest Scisle podporzadkowany charakterowi wyjasniania, jakie badacz bedzie stosowac
na dalszych etapach swojej pracy; tworzy sie hierarchie problemdw, ktére zostana
ujete w poszczegdlne kategorie, np. wydarzenia, kontekst spoteczny, okolicznosci

84 Ch. Frankfort-Nachmias, D. Nachmias, Metody badawcze w naukach spotecznych, 2011.

8 M.B. Miles, A.M. Huberman, Analiza danych jakosciowych, Biatystok 2000.

8 M. Kowalski, Analiza danych w ewaluacji. Wprowadzenie. Materiaty dydaktyczne przygotowane na seminarium:
Ewaluacja wdrazania reformy systemu edukacji. Program Phare SMART PL 9512.01.02 Subkomponent B.
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towarzyszace danemu wydarzeniu itp., nastepnie wybiera sie jednag kategorie
kluczowa do analizy, np. kontekst spoteczny, a pozostate kategorie uznaje sie jako od
niej zalezne.

Analiza danych jako$ciowych wymaga od badacza:

e Rzetelnosci — oznacza solidnosé wynikéw uzyskiwanych dzieki triangulacji; badacz
ma obowiazek jasnego okreslenia, w jaki sposdb zostata ona zapewniona.

e Mozliwosci odniesienia do innych podobnych obiektéw — nie ma nic wspdlnego
z powtarzalnoscia; chodzi o pouczajace, interesujgce wyniki nie tylko dla osdb
badanych, ale i dla innych.

e Zaufania — nie jest wynikiem poprawnego zastosowania metod badawczych; wazne
jest doktadne zdanie relacji z procedury wraz z problemami i watpliwosciami.

e Dystansu — nie oznacza obiektywnosci, gdyz w badaniach jakosciowych jest ona
niemozliwa; badacz winien wyraznie artykutowad witasne poglady i reakcje, nie
powinien natomiast narzuca¢ swoich sympatii i uprzedzeh osobom badanym
i odbiorcom wynikdw.

M. Kowalski®” wskazuje, iz analiza danych oraz prezentacja wynikéw badan musi
opiera¢ sie jedynie na danych szczegdtowo opisanych. Wszelkie hipotezy, interpretacje
i wnioski musza by¢ przez badacza poparte analiza zebranych materiatdw empirycznych.
Znaczace cytaty, zbiorcze zestawienia danych, wykresy itp. wybrane i opracowane przez
badacza - stanowiga ilustracje dokonanej przez niego analizy i wnioskdw, jakie z niej mozna
wyprowadzic. Alternatywne interpretacje, hipotezy i wnioski takze musza by¢ przynajmniej
wspomniane w raporcie, wraz z uzasadnieniem, dlaczego badacz odrzucit je w trakcie
swojej analizy. Wszystkie ,dane” zaczerpniete z materiatu empirycznego, ktoére ilustruja
analize i wnioski badacza zawarte w raporcie, musza by¢ szczegétowo opisane. W raporcie
musi znalez¢ sie miejsce na opisanie wszystkich procedur stosowanych podczas analizy
danych wraz z ich uzasadnieniem — dlaczego badacz obrat dana procedure analizy oraz
dlaczego przyjat taka interpretacje faktéw, a nie inna.

8 |Ibidem.
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Juz od dziesieciu lat Centrum Unijnych Projektéw Transportowych wspiera beneficjentéw w procesie
przygotowania i realizacji inwestycji. Petnigc funkcje instytucji posredniczacej, CUPT odpowiada
za nabdr i ocene projektéw oraz proces udzielania i rozliczania dotacji w sektorze transportu
w programach operacyjnych Infrastruktura i Srodowisko (PO liS'), Polska Wschodnia (PO PW), a takze
w ramach instrumentu taczac Europe (CEF). Centrum jest instytucja doradczo-ekspercka, ktorej
dziatalno$¢ koncentruje sie przede wszystkim na efektywnym wykorzystaniu srodkéw unijnych na projekty
transportowe. Kompleksowo wspiera beneficjenta od momentu ztozenia tzw. deklaracji lub podpisania
pre-uméw (w przypadku projektdw kluczowych), poprzez ztozenie wniosku o dofinansowanie,
podpisanie umowy o unijnym wsparciu, az po catkowite rozliczenie projektu. Jednoczesnie zapewnia,
by w procesie realizacji projektu zostaty spetnione wszystkie wymogi unijne i krajowe.

Od potowy 2016 roku CUPT prowadzi réwniez dziatania zwiazane z ewaluacja programéw unijnych:
PO i i PO PW. Ewaluacja powinna stanowi¢ istotny element zarzadzania bazujacego na wiarygodnych,
empirycznych przestankach (evidence-based policy) i wychodzi¢ naprzeciw aktualnym wyzwaniom
w procesie polityki transportowej Unii Europejskiej na lata 2014-2020 i w kolejnych latach.

Niniejsza publikacja skupia sie na rozwazaniach na temat zatozer: badawczych i metodyki pomiaru wptywu
inwestydji infrastrukturalnych na rozwdéj spoteczno-gospodarczy. Mamy nadzieje, iz pokaze ona, jak trudne
jest okreslenie wptywu projektédw infrastrukturalnych, a jednoczesnie dostarczy rozwiazan, ktére moga
by¢ odpowiedzia na najwazniejsze potrzeby badawcze.
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