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Wstęp

Inspiracją dla niniejszej publikacji były wyzwania związane z prowadzeniem 
ewaluacji projektów transportowych i próba poszukiwania najlepszych 
standardów oceny wpływu miejskich projektów transportowych realizowanych 
z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko. Trafne diagnozowanie 
i ocena efektów inwestycji transportowych stanowią kluczowe wyzwania 
dla badań ewaluacyjnych. Systematyczna ocena efektów realizowanych 
inwestycji i wdrażanych programów (nie tylko transportowych) jest niezbędnym 
warunkiem dla rzetelnego wyznaczenia kolejnych celów i odpowiedniego 
doboru instrumentów wsparcia.

Z dokonanego przeglądu dotychczasowych badań wynika, że wpływ 
inwestycji unijnych w transporcie miejskim nie był dotychczas przedmiotem 
kompleksowych analiz. Zebrane publikacje poruszają jedynie różne wątki 
dotyczące mobilności mieszkańców, obiektywnego stanu systemów komunikacji 
miejskiej czy też subiektywnego postrzegania jej wizerunku przez użytkowników. 
Doświadczenia zdobyte podczas zbierania danych do Badania ex-post wsparcia 
sektora transportu w POIiŚ 2007-20131 pozwalają stwierdzić, iż dostępne 
narzędzia pomiaru w obszarze transportu miejskiego i aglomeracyjnego nie są 
wystarczające do badania wpływu interwencji transportowych na założone dla 
nich cele. Obecnie funkcjonujący system statystyki publicznej nie jest w pełni 
dostosowany do potrzeb ewaluacji inwestycji transportowych na obszarach 
miejskich i aglomeracyjnych. Potwierdzają to również eksperci zaproszeni 
do współpracy w ramach Transportowego Obserwatorium Badawczego 
utworzonego w Centrum Unijnych Projektów Transportowych.

CUPT, jako instytucja odpowiedzialna m.in. za prowadzenie ewaluacji części 
transportowej POliŚ, podjęło działania w celu zebrania kompleksowych danych 
ukazujących rzeczywisty efekt netto i brutto inwestycji w transporcie miejskim 
i aglomeracyjnym, które pozwolą na rzetelną ocenę ex-post Programu. Pierwszym 

1 �J. Obarymska-Dzierzgwa, E. Boratyńska-Karpiej, A. Wołowiec, Badanie ex-post wsparcia sektora transportu w POliŚ 
2007-2013, Warszawa 2017.
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z dotychczas zrealizowanych działań było dokonanie analizy dokumentów 
aplikacyjnych pod kątem potrzeb ewaluacyjnych. Na jej podstawie stwierdzono, 
że brak jest jednolitej metodologii przeprowadzania kompleksowych badań 
ruchu (KBR) jako głównego źródła danych zarówno do modelowania ruchu, jak 
i do badań ewaluacyjnych. W zależności od miasta, badania KBR różnią się co 
do okresu czasowego, obszaru objętego badaniem, przyjętej próby badawczej, 
zakresu badań i przyjmowanych definicji badanych zachowań.

Kolejnym działaniem CUPT było opracowanie we współpracy z instytucjami 
rządowymi, samorządowymi i środowiskiem naukowym zaangażowanymi 
w prace Transportowego Obserwatorium Badawczego założeń do badania 
pilotażowego w zakresie oceny wpływu interwencji w ramach VI Osi 
Priorytetowej Programu Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko 2014-2020. 
Jego celem jest przetestowanie metodologii i wypracowanie optymalnych 
narzędzi badawczych.

Wnioski i rekomendacje dotyczące warsztatu metodologicznego zostaną 
poddane dyskusji i będą stanowić podstawę do dalszych analiz w tym zakresie.

Zbiór artykułów umieszczony w niniejszej publikacji obejmuje trzy główne 
obszary:

1.	R ozwój działań ewaluacyjnych w obszarze transportu. KE wskazuje na 
konieczność bardziej rygorystycznego podejścia metodologicznego 
w ewaluacji, pozwalającego na wyjaśnienie faktycznych mechanizmów 
interwencji i uzyskanie wiarygodnych informacji o rzeczywistych 
efektach polityk transportowych w kontekście zrównoważonej 
polityki miejskiej.

2.	 Transportowe Obserwatorium Badawcze utworzone w CUPT w celu 
prowadzenia działań w kontekście standaryzacji metodyki badawczej, 
w tym wypracowania szczegółowych założeń do pilotażu badania 
(praktyczny poradnik dla przyszłych zamawiających).
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3.	 Pilotaż badania w zakresie podejścia badawczego i narzędzi do 
oceny wpływu wsparcia w ramach VI osi priorytetowej Programu 
Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko 2014-2020 – wstępna 
weryfikacja przyjętych pierwotnie założeń badawczych w oparciu 
o zapisy Raportu Metodologicznego:
a.	 efekt netto w kontekście ewaluacji wpływu interwencji z VI osi 

priorytetowej POliŚ – ograniczenia i bariery – jak je minimalizować;
b.	 analiza trafności wskaźników z logiką interwencji POliŚ – wskaźniki 

użyte w badaniu pilotażowym.

Część pierwsza publikacji poświęcona jest aspektom teoretycznym i organizacyjnym. 
W części drugiej skupiono się na praktycznych aspektach z zakresu metodologii 
badań ewaluacji wpływu inwestycji transportowych w miastach na podstawie 
pilotażu realizowanego badania. Czytelnik będzie miał okazję zapoznać się 
w nich z konkretnymi problemami zidentyfikowanymi w praktyce badawczej 
oraz z propozycją rozwiązań, których trafność autorzy pilotażu badania 
weryfikują w świetle własnych doświadczeń.

Mamy nadzieję, że niniejsza publikacja spotka się z Państwa zainteresowaniem. 
Dedykowana jest ona szczególnie przedstawicielom administracji publicznej 
odpowiedzialnym za zlecanie badań ewaluacyjnych z obszaru transportu, jak 
i wykonawcom, którzy realizują te badania. Liczymy, że pozwoli ona w większym 
stopniu upowszechnić wartościowe doświadczenia w tym zakresie– z jednej 
strony wynikające ze stosowania systemowych podejść w ewaluacji, z drugiej 
dotyczące praktycznego stosowania warsztatu badawczego. 

Będziemy niezmiernie usatysfakcjonowani, jeśli na następnych stronach odnajdą 
Państwo inspiracje, które będą mogli wykorzystać w zlecanych lub wykonywanych 
przez siebie badaniach. Chcemy zaznaczyć, że niniejsza publikacja stanowi 
kolejny, ale nie ostatni etap prac zmierzających do wypracowania skutecznej 
metodologii ewaluacji wpływu w projektach transportu publicznego.
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Miejska polityka transportowa a koncepcja 
zrównoważonego rozwoju

Zdaniem Gro Harlem Brundtland2 zrównoważony rozwój zaspokaja potrzeby 
obecnych pokoleń, nie zagrażając możliwościom zaspokojenia potrzeb pokoleń 
przyszłych3. Realizacja tej zasady musi odbywać się w oparciu o trzy filary 
zrównoważonego rozwoju: filar środowiskowy, społeczny oraz ekonomiczny. 
System zarządzania jest wielopoziomowy i rozdrobniony. Obejmuje nie 
tylko problemy dóbr wspólnych, ale także problemy lokalne, począwszy od 
zanieczyszczenia powietrza, a skończywszy na degradacji gleby. Obejmuje 
ponadto wiele poziomów decyzyjnych. W przypadku miast oraz regionów 
system zarządzania musi uwzględniać:
 �aspekty środowiskowe jakości powietrza oraz wody mierzone za pomocą 

poziomu zanieczyszczenia, włączając w to zanieczyszczenie hałasem, 
niską emisję dwutlenku węgla oraz ogólną jakość powiązanych usług 
ekosystemowych;

 �celowość i atrakcyjność dla obywateli miast i regionów oraz dla jego 
użytkowników, bezpieczeństwo, ochronę oraz spójność społeczną, 
np. pokojowe współistnienie różnych grup społecznych, zarządzanie 
konfliktami, łatwy dostęp do usług miejskich takich jak edukacja i kultura 
oraz bezpośrednie relacje międzyludzkie;

 �zdolność ekonomiczną miasta oraz jego okolic do świadczenia usług 
niezbędnych podmiotom gospodarczym, produkcję dóbr, świadczenie 
usług, zatrudnienie i handel, uwzględniając – poprzez oszczędność 
zasobów oraz energii – potrzeby kolejnych pokoleń.

Zważywszy, że większość obywateli Europy mieszka w miastach lub na 
terenach zurbanizowanych, zrównoważony rozwój Europy w dużej mierze 
zależy od zrównoważonego rozwoju miast oraz obszarów podmiejskich.

2 �Norweska polityk i lekarka, działaczka Partii Pracy i jej przewodnicząca w latach 1982–1991, parlamentarzystka 
i minister, trzykrotnie premier Norwegii.

3 �Report of the World Commission on Environment and Development Our Common Future, United Nations 1987, https://
www.are.admin.ch/are/en/home/sustainable-development/international-cooperation/2030agenda/un-_-milestones-in-
sustainable-development/1987--brundtland-report.html
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Przewiduje się, że odsetek populacji Europy zamieszkującej tereny miejskie 
wzrośnie z 73% w 2010 r. do 82% w 2050 r.4 Europejskie miasta muszą w tym 
czasie doprowadzić do poprawy mobilności oraz do zmniejszenia zatorów 
komunikacyjnych, zanieczyszczeń i liczby wypadków za pomocą odpowiedniej 
polityki lokalnej w tym zakresie.

Wszystkie duże miasta mają do rozwiązania problem w postaci konieczności 
poprawienia mobilności przy jednoczesnym zmniejszeniu zatorów 
komunikacyjnych, zanieczyszczeń i liczby wypadków. Według danych Komisji 
Europejskiej koszty opóźnień i zanieczyszczeń spowodowanych zatorami 
komunikacyjnymi na terenach miejskich i wokół nich wynoszą niemal 100 mld 
euro rocznie, co odpowiada 1% PKB UE5. Co więcej, na terenach miejskich 
dochodzi do jednej trzeciej wypadków śmiertelnych. Mobilność w miastach 
odpowiada za 40% całości emisji CO2 pochodzących z transportu drogowego 
i nawet za 70% pozostałych zanieczyszczeń. Coraz poważniejszym problemem 
na terenach miejskich jest również hałas, pochodzący przede wszystkim 
z transportu drogowego.

4 �ONZ, Departament ds. Gospodarczych i Społecznych, Wydział ds. Ludności, „World urbanisation Prospects:  
the 2011 revision” [Perspektywy urbanizacji na świecie: edycja 2 011]. http://esa.un.org/unpd/wup/index.htm [dostęp: 
30.07.2018]

5 �Przytoczone dane pochodzą z zielonej księgi Komisji zatytułowanej „W kierunku nowej kultury mobilności w mieście”, 
COM(2007) 551 finał z 25 września 2007 r.



9

Transportowe Obserwatorium Badawcze

Polityka spójności 2007-2013

Jednym z czynników warunkujących harmonijny rozwój obszaru miejskiego 
i wywierających istotny wpływ na bezpieczeństwo ruchu drogowego jest 
transport publiczny. Przed wejściem Polski do Unii Europejskiej podstawowym 
problemem komunikacji miejskiej było niedoinwestowanie, co skutkowało 
dekapitalizacją taboru oraz brakiem bezkolizyjnych rozwiązań komunikacyjnych 
w infrastrukturze sieciowej. Prowadziło to do zwiększenia zatłoczenia 
komunikacyjnego miast, powodującego wzrost zanieczyszczeń powietrza 
i hałasu. W latach 2004-2012 liczba pasażerów korzystających ze zbiorowego 
transportu publicznego zmniejszyła się.

Wykres 1: �Przewozy pasażerskie komunikacji miejskiej w Polsce w mln 
osób (wg GUS).

Źródło danych: opracowanie własne na podstawie http://www.igkm.pl/statystyka/ 
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Oczekiwania podróżnych zmieniają się, ponieważ warunki życia 
współczesnego człowieka także ulegają obecnie wyraźnym zmianom. 
Odzwierciedleniem tego jest m.in. przyspieszenie tempa życia 
i wzrost aktywności w różnorodnych dziedzinach. Czas staje się dobrem 
najcenniejszym, które nie powinno być marnotrawione. Dlatego transport 
publiczny musi sprostać przede wszystkim wymaganiom związanym 
z czasem, oferując coraz większe prędkości przemieszczania się i możliwość 
wykorzystania czasu przeznaczonego na podróż6. Innym, widocznym 
elementem współczesnego stylu życia, mającym wpływ na transport, jest 
rosnące znaczenie czasu wolnego i właściwe jego wykorzystanie. Coraz 
bardziej atrakcyjnym sposobem jego spędzania jest turystyka i rekreacja. 
Rosnąca zamożność społeczeństw i możliwości transportu otwierają nowe 
rejony dla turystyki, również o zasięgu europejskim. W tej dziedzinie są 
znaczące szanse rozwoju dla transportu zbiorowego. Natomiast wymagania, 
jakie stawia klient w odniesieniu do warunków podróży, wynikają najczęściej 
z porównania z warunkami jazdy samochodem osobowym7.

Ostatnie lata w Polsce to szybki rozwój transportu publicznego. Dzięki 
dostępności funduszy unijnych oraz przypisaniu komunikacji miejskiej ważnej 
roli w strategiach transportowych, od 2005 r. obserwujemy swoisty boom 
inwestycyjny w obszarze komunikacji miejskiej. Dokonano zakupu nowego 
taboru, remontów i budowy torowisk oraz infrastruktury trolejbusowej, a także 
realizowano budowę szybkich kolei miejskich.

Skala realizowanych projektów jest bardzo różna w poszczególnych miastach. 
Niewątpliwie liderem jest Miasto stołeczne Warszawa. Należy jednak zaznaczyć, 
iż około 60% funduszy wykorzystanych przez miasto na potrzeby komunikacji 
publicznej zostało przeznaczone na metro (prace nad II linią). Z drugiej jednak 
strony, nawet przy nieuwzględnieniu metra, i tak stolica zachowuje pierwsze 
miejsce w realizacji projektów. Wielkość inwestycji tramwajowych była tu w okresie 
2007-13 zdecydowanie najwyższa w Polsce. Łódź natomiast wydatkowała 
najwięcej funduszy na kolej aglomeracyjną (Łódzka Kolej Aglomeracyjna). 
Zarówno w Łodzi, jak i w Trójmieście, wartość inwestycji kolejowych przekraczała 

6 �A. Mężyk, S. Zamkowska – Podnoszenie jakości usług w przewozach pasażerskich w: yadda.icm.edu.pl/yadda/element/
bwmeta1.element.baztech-article.../c/Mezyk.pdf [dostęp: 30.07.2018].

7 Tamże.
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znacznie wielkość funduszy, które zostały przeznaczone na tramwaje. Inwestycje 
kolejowe zrealizowano jeszcze w Krakowie, Wrocławiu, Bydgoszczy i Toruniu. 
W pozostałych miastach – beneficjentach całość lub zdecydowana większość 
środków wydatkowana była na komunikację tramwajową.

Rozwój komunikacji miejskiej wynikający z dostępności środków unijnych 
spowodował zatrzymanie spadku liczby podróżnych korzystających ze zbiorowego 
transportu publicznego przy jednoczesnym wzroście wskaźnika zmotoryzowania 
polskiego społeczeństwa.

Zrealizowane, m.in. ze środków Programu Operacyjnego Infrastruktura 
i Środowisko, liczne inwestycje w komunikację miejską nie zdołały jednak 
zbudować konkurencyjności transportu publicznego dla transportu indywidualnego. 
Wynikać to może z konieczności nadrabiania zaniedbań inwestycyjnych. Można 
zauważyć, że w większych miastach wzrostowi kosztów towarzyszył także 
rozwój oferty i realizacja znacznej wartości inwestycji. Przekładało się to na 
zahamowanie spadku lub nieznaczny wzrost przewozów, co wynika głównie 
z naturalnego narastania zjawiska kongestii. W przypadku mniejszych miast 
można zauważyć, iż nowoczesny, komfortowy i ekologiczny tabor kursuje 
rzadziej niż wcześniej stare autobusy, w związku z tym z nowych dworców 
i wiat korzysta wciąż coraz mniej pasażerów.

PERSPEKTYWA 2007-2013
TRANSPORT MIEJSKI W OBSZARACH METROPOLITALNYCH

48
12.4 mld zł

251 km
963 szt.

6
17

projektów
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tras tramwajowych i trolejbusowych
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systemów komunikacji objętych telematyką

parkingów P&R i B&R
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Warto podkreślić, iż interwencje niemal zupełnie nie obejmowały pozamiejskiego 
transportu zbiorowego, znacznie bardziej zaniedbanego niż komunikacja miejska 
i kolej. Na złą sytuację wpływa dodatkowo suburbanizacja i wzrost zapotrzebowania 
na przewozy pozamiejskie. Taki stan rzeczy przyczynia się do wzrostu 
wykorzystania samochodów osobowych.

Realizacja dużych projektów inwestycyjnych niewątpliwie wpływa na codzienne 
zwyczaje transportowe Polaków. Powyższe zmiany najlepiej widoczne są 
w statystykach, które regularnie publikuje Główny Urząd Statystyczny. Wydawać 
by się mogło, że dane dotyczące liczby pasażerów czy też przejechanych 
kilometrów powinny dawać jednoznacznie pozytywny obraz. W rzeczywistości 
sytuacja jest nieco bardziej skomplikowana. Same inwestycje nie powstrzymają 
spadku przewozów. Konieczne jest podejmowanie przez organizatorów transportu 
i przewoźników działań komplementarnych. Oferta przewozowa musi zapewniać 
odpowiedni poziom, adekwatny do potrzeb podróżnych.

Istotnym problemem jest fakt, że nie do końca mamy wypracowane narzędzia, 
aby sprawdzić sytuację i opracować rzetelne wnioski dotyczące preferencji 
komunikacyjnych użytkowników transportu w miastach. Jak wspomniano we 
Wstępie, problem ten został zdiagnozowany między innymi podczas realizacji 
przez CUPT Badania ex-post wsparcia sektora transportu w Programie 
Operacyjnym Infrastruktura i Środowisko 2007-2013.
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Polityka spójności 2014-2020

W perspektywie finansowej Unii Europejskiej na lata 2014-2020 Polska 
jest największym beneficjentem polityki spójności. W porównaniu do 
perspektywy 2007-2013 zmianom uległy zarówno zasady programowania, 
jak i część mechanizmów wdrożeniowych. Zmiany te spowodowane są chęcią 
większego niż dotąd wiązania celów i działań polityki spójności z realizacją 
celów rozwojowych całej Unii Europejskiej, a nie tylko poszczególnych krajów 
i regionów, jak i dążeniem do zwiększenia jej skuteczności oraz efektywności 
w ich osiąganiu.

Zreformowana polityka spójności w najbliższych latach nadal będzie preferować 
przestrzenie zurbanizowane. Miasta – zarówno małe, jak i duże – mogą więc 
liczyć na nowe inwestycje infrastrukturalne, a mieszkańcy będą mogli korzystać 
z ich efektów. Ewoluuje jednak sposób finansowania miejskich projektów 
rozwojowych. W większym niż dotychczas zakresie i w sposób zintegrowany, 
przy udziale różnych funduszy, będą budżetowane kompleksowe strategie, plany 
rozwojowe czy rewitalizacyjne. W obecnej perspektywie finansowej mniejsze 
znaczenie w tym kontekście przypisane zostało pojedynczym projektom.

Ramy dla tak prowadzonej polityki wyznacza kilka istotnych 
dokumentów. Na gruncie europejskim jest to przede wszystkim 
Traktat Lizboński, który wprowadził wymiar terytorialny jako 
równorzędny z wymiarem gospodarczym i społecznym. Dzięki 
niemu wymiar terytorialny uwzględniany jest w poszczególnych 
politykach UE, w tym w polityce spójności. Zrównoważony rozwój 
miast europejskich jest również wskazany przez Kartę Lipską – 
dokument przyjęty z okazji nieformalnego spotkania ministrów UE 
ds. rozwoju miast w Lipsku w 2007 r. Ten sam kierunek myślenia 
znajduje odzwierciedlenie w Strategii Europa 2020. Na gruncie 
polskim ramy nowej polityki regionalnej i przestrzennej wyznaczają: 
Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2010–2020: Regiony, 
miasta, obszary wiejskie (KSRR), Koncepcja Przestrzennego 
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Zagospodarowania Kraju 2030 (KPZK 2030). Taką nową rolę wyznacza także np. 
Krajowa Polityka Miejska 2023 – dokument przyjęty uchwałą Rady Ministrów 
w dniu 20 października 2015 r. oraz Strategia na Rzecz Odpowiedzialnego 
Rozwoju do roku 2020 (z perspektywą do 2030 roku)8.

Trzeba jednak zaznaczyć, iż wzrost znaczenia miast w polityce rozwoju zależy 
od nich samych – od jakości ich dokumentów programowych, od innowacyjności 
w podejściu do rozwoju zintegrowanego oraz skutecznego korzystania z nowych 
instrumentów rozwoju terytorialnego oferowanych w ramach nowej polityki 
spójności.

Na jakość życia w mieście, a przede wszystkim na jej dobrą ocenę, składa 
się wiele czynników9 – bezpieczeństwo, dobry dostęp do wysokiej jakości 
usług publicznych, w tym zdrowotnych, rynku pracy, oferty mieszkaniowej, 
oferty spędzania czasu wolnego, oferty kulturalnej, środowiska i transportu 
publicznego, atrakcyjnych przestrzeni publicznych etc. Miasta, które chcą 
odnieść długofalowy sukces gospodarczy, muszą umieć zapewnić swoim 
mieszkańcom dobre warunki życia. To jest powodem decyzji o życiu w danym 
mieście. Natomiast inwestorzy w takim miejscu chętniej lokują swoją działalność. 
Poza miejscem zamieszkania i pracy ważna jest dostępność i jakość tzw. 
trzecich miejsc – miejsc spędzania wolnego czasu (aktywności społecznej, 
towarzyskiej, rekreacji itd.) oraz szersze działania na rzecz poprawy zdrowia 
publicznego (np. poprzez tworzenie warunków sprzyjających podejmowaniu 
aktywności fizycznej oraz dokonywania prozdrowotnych wyborów i stylu 
życia). Niska jakość życia powoduje rozczarowanie i przyczynia się do emigracji 
najbardziej aktywnych ludzi. Szczególnie sprzyjającymi uwarunkowaniami do 
budowania dobrej jakości życia charakteryzują się mniejsze ośrodki miejskie. 
Życie w nich bywa spokojniejsze, więzi sąsiedzkie silniejsze, tożsamość miejsc 
lepiej zachowana, a środowisko mniej zanieczyszczone niż w dużych miastach.

8 �Strategia na Rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywą do 2030 r.), MIR, Warszawa 2017 r,, 
https://www.miir.gov.pl/media/48672/SOR.pdf [dostęp: 20.10.2018].

9 �Krajowa Polityka Miejska 2023 https://www.miir.gov.pl/media/11579/Krajowa_Polityka_Miejska_2023.pdf [dostęp: 
2.07.2018].
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Wpływ projektów transportowych na realizację 
celów POliŚ

Transport należy kształtować w taki sposób, aby sprostać popytowi na 
przemieszczanie się osób z istniejących i planowanych obszarów zurbanizowanych 
miasta. Wzajemna synergia tych działań w dużej mierze może przyczynić się 
do przeciwdziałania zatłoczeniu motoryzacyjnemu.

Wykres 2: �Wizualizacja na podstawie danych według stanu z dnia  
16 listopada 2018 r.  

drogowe
75,2%

kolejowe
11,7%

miejskie
10,9%

śródlądowe 
0,3%

morskie
0,6%

intermodalne
0,0%

lotnicze
0,7%

BRD
0,7%

UDZIAŁ BRANŻ W WYKONANIU

Źródło: Centrum Unijnych Projektów Transportowych – opr. własne.
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WYKONANIE CERTYFIKACJI W 2018 ROKU  
W RAMACH III – VI OSI PRIORYTETOWEJ POIiŚ 2014-2020

I kwartał 2018 r.

Oś priorytetowa PROGNOZA* Wykonanie 
(do  

09.03.2018 r.)

% 
wykonania

Nadwyżka 
(+) / 

Niewykonanie 
(-)

„III  
Rozwój sieci 
drogowej TEN-T 
i transportu 
multimodalnego”

1 370 740,89 1 370 740,89 100,00% 0,00

„IV 
Infrastruktura 
drogowa dla 
miast 
(Regiony słabiej 
rozwinięte)”

148 006,70 148 006,70 100,00% 0,00

„IV 
Infrastruktura 
drogowa 
dla miast 
(Regiony lepiej 
rozwinięte)”

57,27 57,27 100,00% 0,00

„V  
Rozwój 
transportu 
kolejowego  
w Polsce”

92 243,31 92 243,31 100,00% 0,00

„VI  
Rozwój 
niskoemisyjnego 
transportu 
zbiorowego  
w miastach”

118 945,74 118 945,74 100,00% 0,00

RAZEM 1 729 993,91 1 729 993,91 100,00% 0,00

w tym GDDKiA 1 502 690,34 1 502 690,34 100,00% 0,00

w tym  
PKP PLK S.A. 80 665,74 80 665,74 100,00% 0,00
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WYKONANIE CERTYFIKACJI W 2018 ROKU  
W RAMACH III – VI OSI PRIORYTETOWEJ POIiŚ 2014-2020

II kwartał 2018 r.

Oś priorytetowa PROGNOZA* Wykonanie 
(do  

15.06.2018 r.)

% 
wykonania 

Nadwyżka 
(+) / 

Niewykonanie 
(-)

„III  
Rozwój sieci 
drogowej TEN-T 
i transportu 
multimodalnego”

2 307 592,31 2 307 592,31 100,00% 0,00

„IV 
Infrastruktura 
drogowa dla 
miast 
(Regiony słabiej 
rozwinięte)”

752 630,43 752 630,43 100,00% 0,00

„IV 
Infrastruktura 
drogowa 
dla miast 
(Regiony lepiej 
rozwinięte)”

31 568,92 31 568,92 100,00% 0,00

„V  
Rozwój 
transportu 
kolejowego  
w Polsce”

515 284,37 515 284,37 100,00% 0,00

„VI  
Rozwój 
niskoemisyjnego 
transportu 
zbiorowego  
w miastach”

364 367,43 364 367,43 100,00% 0,00

RAZEM 3 971 443,45 3 971 443,45 100,00% 0,00

w tym GDDKiA 2 884 134,85 2 884 134,85 100,00% 0,00

w tym  
PKP PLK S.A. 472 510,40 472 510,40 100,00% 0,00
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WYKONANIE CERTYFIKACJI W 2018 ROKU  
W RAMACH III – VI OSI PRIORYTETOWEJ POIiŚ 2014-2020

I półrocze 2018 r.

Oś priorytetowa PROGNOZA* Wykonanie 
(do  

22.06.2018 r.)

% 
wykonania 

Nadwyżka 
(+) / 

Niewykonanie 
(-)

„III  
Rozwój sieci 
drogowej TEN-T 
i transportu 
multimodalnego”

3 678 333,20 3 678 333,20 100,00% 0,00

„IV 
Infrastruktura 
drogowa dla 
miast 
(Regiony słabiej 
rozwinięte)”

900 637,13 900 637,13 100,00% 0,00

„IV 
Infrastruktura 
drogowa 
dla miast 
(Regiony lepiej 
rozwinięte)”

31 626,19 31 626,19 100,00% 0,00

„V  
Rozwój 
transportu 
kolejowego  
w Polsce”

607 527,68 607 527,68 100,00% 0,00

„VI  
Rozwój 
niskoemisyjnego 
transportu 
zbiorowego  
w miastach”

483 313,17 483 313,17 100,00% 0,00

RAZEM 5 701 437,37 5 701 437,37 100,00% 0,00

w tym GDDKiA 4 386 825,19 4 386 825,19 100,00% 0,00

w tym  
PKP PLK S.A. 553 176,13 553 176,13 100,00% 0,00
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WYKONANIE CERTYFIKACJI W 2018 ROKU  
W RAMACH III – VI OSI PRIORYTETOWEJ POIiŚ 2014-2020

III kwartał 2018 r.

Oś priorytetowa PROGNOZA* WYKONANIE 
(do  

19.09.2018 r.)

%  
wykonania 

Pozostało  
do 

wykonania

„III  
Rozwój sieci 
drogowej TEN-T 
i transportu 
multimodalnego”

1 311 281,80 1 682 559,41 128,31% 371 277,61

„IV 
Infrastruktura 
drogowa dla 
miast 
(Regiony słabiej 
rozwinięte)”

345 268,87 428 606,32 124,14% 83 337,45

„IV 
Infrastruktura 
drogowa 
dla miast 
(Regiony lepiej 
rozwinięte)”

9 999,81 49 833,08 498,34% 39 833,27

„V  
Rozwój 
transportu 
kolejowego  
w Polsce”

670 433,32 263 765,04 39,34% -406 668,28

„VI  
Rozwój 
niskoemisyjnego 
transportu 
zbiorowego  
w miastach”

298 914,83 240 857,84 80,58% -58 056,99

RAZEM 2 635 898,63 2 665 621,68 101,13% 29 723,05

w tym GDDKiA 1 280 550,81 1 934 037,97 151,03% 653 487,16

w tym  
PKP PLK S.A. 422 509,87 233 866,43 55,35% -188 643,44
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WYKONANIE CERTYFIKACJI W 2018 ROKU  
W RAMACH III – VI OSI PRIORYTETOWEJ POIiŚ 2014-2020

do III kwartału 2018 r.

Oś priorytetowa PROGNOZA* WYKONANIE 
(do 19.09.2018 r.)

%  
wykonania

„III  
Rozwój sieci 
drogowej TEN-T 
i transportu 
multimodalnego”

4 989 615,00 5 360 892,61 107,44%

„IV 
Infrastruktura 
drogowa dla 
miast 
(Regiony słabiej 
rozwinięte)”

1 245 906,00 1 329 243,45 106,69%

„IV 
Infrastruktura 
drogowa 
dla miast 
(Regiony lepiej 
rozwinięte)”

41 626,00 81 459,27 195,69%

„V  
Rozwój 
transportu 
kolejowego  
w Polsce”

1 277 961,00 871 292,72 68,18%

„VI  
Rozwój 
niskoemisyjnego 
transportu 
zbiorowego  
w miastach”

782 228,00 724 171,01 92,58%

RAZEM 8 337 336,00 8 367 059,05 100,36%

w tym GDDKiA 5 667 376,00 6 320 863,16 111,53%

w tym  
PKP PLK S.A. 975 686,00 787 042,56 80,67%
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WYKONANIE CERTYFIKACJI W 2018 ROKU  
W RAMACH III – VI OSI PRIORYTETOWEJ POIiŚ 2014-2020

IV kwartał 2018 r.

Oś priorytetowa PROGNOZA* WYKONANIE 
(do  

16.11.2018r.)

%  
wykonania 

Pozostało  
do 

wykonania

„III  
Rozwój sieci 
drogowej TEN-T 
i transportu 
multimodalnego”

2 009 620,00 420 732,04 20,94% -1 588 887,96

„IV 
Infrastruktura 
drogowa dla 
miast 
(Regiony słabiej 
rozwinięte)”

760 320,00 42 985,40 5,65% -717 334,60

„IV 
Infrastruktura 
drogowa 
dla miast 
(Regiony lepiej 
rozwinięte)”

16 000,00 25 166,73 157,29% 9 166,73

„V  
Rozwój 
transportu 
kolejowego  
w Polsce”

873 253,00 226 058,76 25,89% -647 194,24

„VI  
Rozwój 
niskoemisyjnego 
transportu 
zbiorowego  
w miastach”

689 179,00 293 338,46 42,56% -395 840,54

RAZEM 4 348 372,00 1 008 281,40 23,19% -3 340 090,60

w tym GDDKiA 2 375 712,00 428 906,45 18,05% -1 946 805,55

w tym  
PKP PLK S.A. 868 753,00 122 350,44 14,08% -746 402,56
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WYKONANIE CERTYFIKACJI W 2018 ROKU  
W RAMACH III – VI OSI PRIORYTETOWEJ POIiŚ 2014-2020

ROK 2018 r.

Oś priorytetowa PROGNOZA* Ujęte 
w Deklaracjach 

wydatków

% całego 
wykonania 

Pozostało  
do 

wykonania

„III  
Rozwój sieci 
drogowej TEN-T 
i transportu 
multimodalnego”

6 999 235,00 5 781 624,65 82,60% -1 217 610,35

„IV 
Infrastruktura 
drogowa dla 
miast 
(Regiony słabiej 
rozwinięte)”

2 006 226,00 1 372 228,86 68,40% -633 997,14

„IV 
Infrastruktura 
drogowa 
dla miast 
(Regiony lepiej 
rozwinięte)”

57 626,00 106 626,00 185,03% 49 000,00

„V  
Rozwój 
transportu 
kolejowego  
w Polsce”

2 151 214,00 1 097 351,48 51,01% -1 053 862,52

„VI  
Rozwój 
niskoemisyjnego 
transportu 
zbiorowego  
w miastach”

1 471 407,00 1 017 509,47 69,15% -453 897,53

RAZEM 12 685 708,00 9 375 340,45 73,90% -3 310 367,55

w tym GDDKiA 8 043 088,00 6 749 769,61 83,92% -1 293 318,39

w tym  
PKP PLK S.A. 1 844 439,00 909 393,01 49,30% -935 045,99
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WYKONANIE CERTYFIKACJI W 2018 ROKU  
W RAMACH III – VI OSI PRIORYTETOWEJ POIiŚ 2014-2020

Wnioski o płatność w weryfikacji 

Oś priorytetowa Ilość Wydatki 
kwalifikowalne

WoP 
końcowe 

– ilość

WoP końcowe 
– wydatki 

kwalifikowalne

„III  
Rozwój sieci 
drogowej TEN-T 
i transportu 
multimodalnego”

32 813 557,07 3 0,00

„IV 
Infrastruktura 
drogowa dla 
miast 
(Regiony słabiej 
rozwinięte)”

42 846 710,37 7 11 381,01

„IV 
Infrastruktura 
drogowa 
dla miast 
(Regiony lepiej 
rozwinięte)”

0 0,00 0 0,00

„V  
Rozwój 
transportu 
kolejowego  
w Polsce”

43 830 933,39 0 0,00

„VI  
Rozwój 
niskoemisyjnego 
transportu 
zbiorowego  
w miastach”

24 161 355,55 1 4 463,10

RAZEM 141 2 652 556,39 11 15 844,11

w tym GDDKiA 23 1 497 560,65 7 11 181,06

w tym  
PKP PLK S.A. 33 797 855,98 0 0,00
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Źródło: Centrum Unijnych Projektów Transportowych, opr. własne.

Źródło: Centrum Unijnych Projektów Transportowych, opr. własne.
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W obecnej perspektywie finansowej większego znaczenia nabiera podejście 
funkcjonalne do rozwoju, w tym do rozwoju obszarów miejskich. W związku 
z powyższym konieczne jest odejście od postrzegania problemów miasta 
(również tych komunikacyjnych) przez pryzmat granic administracyjnych. 
Myśląc o rozwoju miasta musimy pamiętać, iż na jego siłę wpływają zarówno 
otaczające gminy, jak i mniejsze jednostki, takie jak dzielnice.

W obecnej perspektywie nie zmieniają się zasadniczo możliwości finansowania 
rozwoju miast. Zmianie ulega rola i sposób wdrażania działań dla obszarów 
zurbanizowanych. Mechanizm ten wymaga nowego, lepszego przygotowania 
merytorycznego. Potrzebne jest wskazanie dowodów, że interwencja wpisuje 
się w logikę programu i że po jej realizacji będziemy umieli wykazać jej wpływ.

POliŚ 2014-2020 – Oś Priorytetowa VI: Rozwój niskoemisyjnego transportu 
zbiorowego w miastach jest jednocześnie odpowiedzią na cele i wyzwania 
określone w dokumentach krajowych, w tym Strategii Rozwoju Kraju oraz 
poszczególnych strategiach zintegrowanych, jak i cele UE. Ponadto jest 
kluczowym narzędziem realizacji celów wyznaczonych w Umowie Partnerstwa, 
łączącej w sobie wyzwania wskazane na poziomie europejskim z celami 
strategii krajowych. Rozwój niskoemisyjnych systemów transportowych oraz 
modernizacja sieci transportowych to również cel tzw. Białej księgi transportu10. 
W dokumencie tym podkreśla się znaczenie wsparcia sieci transportowych i ich 
inteligentnego wykorzystania dla wzrostu gospodarczego, tworzenia dobrobytu 
i miejsc pracy, zwiększenia handlu, dostępności geograficznej i mobilności 
obywateli. Co więcej, podkreślono w nim również potrzebę planowania rozwoju 
sieci w sposób maksymalizujący pozytywny wpływ na wzrost gospodarczy 
i minimalizujący negatywne skutki dla środowiska.

10 �Biała Księga. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu – dążenie do osiągnięcia konkurencyjnego 
i zasobooszczędnego systemu transportu. KE, Bruksela, 28.3.2011, KOM(2011) 144 wersja ostateczna.
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Schemat 1. �Cele strategiczne VI OP POliŚ 2014-2020 w kontekście 
obowiązujących dokumentów strategicznych. 

POIiŚ 2014-2020
OP VI: Rozwój niskoemisyjnego 
transportu zbiorowego w miastach

CEL: Większe wykorzystanie 
niskoemisyjnego transportu 
miejskiego, w tym:
- poprawa funkcjonowania transportu 

na obszarze 13 miast wojewódzkich 
i ich obszarów funkcjonalnych 
posiadających Strategie 
Zintegrowanych Inwestycji 
Terytorialnych (ZIT) poprzez:
- zmniejszenia zatłoczenia 

motoryzacyjnego w miastach oraz 
poprawy płynności ruchu 

- dostępności i mobilności miejskiej, 
charakteryzujących się przy tym 
efektywnością ekonomiczną 

- ograniczenie negatywnego wpływu 
transportu na środowisko naturalne 
w miastach i na ich obszarach 
funkcjonalnych

UMOWA 
PARTNERSTWA

Cel tematyczny 4

Priorytet Inwestycyjny 4.5

CEL: Promowanie strategii 
niskoemisyjnych dla 
wszystkich rodzajów 
terytoriów, w szczególności 
dla obszarów miejskich, 
w tym wspieranie 
zrównoważonej 
multimodalnej mobilności 
miejskiej i działań 
adaptacyjnych mających 
oddziaływanie łagodzące 
na zmiany klimatu

POZIOM 
EUROPEJSKI 

Europa 2020, 
WRS, 

„Biała Księga”

POZIOM 
KRAJOWY

SRK, SRT, KSRR 

Źródło: opr. własne. 

Schemat 2. �Wyzwania rozwojowe i cele VI OP POliŚ 2014-2020.

Wyzwania rozwojowe VI Osi Priorytetowej POIiŚ 2014-2020

Zbyt mały udział 
przyjaznych środowisku 

gałęzi transportu 
w ogóle przewozów

Potrzeba odciążenia 
infrastruktury miejskiej od 

nadmiernego ruchu 
drogowego poprzez rozwój 

systemu niskoemisyjnegi 
transportu zbiorowego

CEL: Większe 
wykorzystanie 

niskoemisyjnego 
transportu 
miejskiego

Cel będzie realizowany 
poprzez:

2) Działania dot. integracji 
infrastrukturalnej istniejących 

środków transportu oraz 
dostosowanie systemu 

transportowego do obsługi 
osób o ograniczonej 

możliwości poruszania się

1) Inwestycje zawierające 
elementy redukujące/

minimalizujące oddziaływania 
hałasu/drgań/ zanieczyszczeń 

powietrza oraz elementy 
promujące zrównoważony 

rozwój układu transportwego

3) Inwestycje liniowe 
infrastrukturalne (budowa, 
przebudowa, rozbudowa 

sieci szynowych), taborowe, 
a także inwestycje 

kompleksowe

 

Źródło: op. własne.
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Wyżej opisane cele podlegają monitorowaniu oraz ewaluacji. System wskaźników 
rezultatu strategicznego jest ograniczony – obejmuje on tylko:

– unikniętą emisja CO2 w wyniku funkcjonowania transportu publicznego;
– �liczbę przewozów pasażerskich w przeliczeniu na 1 mieszkańca obszarów 

miejskich11.

Zasadne wydaje się włączenie do systemu oceny interwencji dodatkowych 
narzędzi, które umożliwią pełniejsze odzwierciedlenie realizacji strategicznych 
celów POliŚ oraz pomiar skuteczności założonej logiki interwencji.

Wyniki Badania ex-post wsparcia sektora transportu w POliŚ 2007-2013  
wskazują, że nie wszystkie interwencje w zakresie modernizacji infrastruktury 
i zakupu taboru w transporcie publicznym przekładają się na oczekiwany 
wzrost liczby pasażerów. Wynika to z wielu czynników, m.in. z wieloletniego 
niedopasowania sieci osadniczej i transportowej w największych miastach czy 
głęboko zakorzenionych preferencji użytkowników transportu indywidualnego.

Biorąc pod uwagę konieczność realizacji wskazanego w Planie Ewaluacji POliŚ 
2014-2020 badania wpływu dotyczącego VI OP Programu, należy już teraz 
wypracować odpowiednie podejście badawcze, określić dodatkowe wskaźniki 
obrazujące wpływ interwencji oraz opracować odpowiednie narzędzia badawcze 
wraz z zebraniem danych wejściowych (tj. przed realizacją inwestycji w ramach 
VI OP POliŚ 2014-2020).

Kwestia ta poruszona była już w Badaniu ex-ante POliŚ12, gdzie eksperci 
wskazywali, iż „System monitorowania i ewaluacji stanowi jeden z kluczowych 
elementów zarządzania przez rezultaty. Potencjalną słabością systemu 
monitorowania może być niedostateczny rozwój mechanizmów zapewniania 
wysokiej jakości danych. Dlatego też, na etapie budowania systemu realizacji, 
należy dążyć do wyznaczenia kryteriów i standardów dla danych oraz 
doskonalenia sposobów weryfikacji ich spełniania”.

11 �Program Operacyjny Infrastruktura i Środowisko, s. 79 https://www.pois.gov.pl/media/10900/POIiS_2014-2020_04112015.
pdf [dostęp: 22.03.2018].

12 �Ewaluacja ex-ante POliŚ 2014-2020, IBS, Coffey International Development, s. 10 http://www.ewaluacja.gov.pl/
media/24438/Ewaluacja%20ex-ante%20Programu%20Operacyjnego%20Infrastruktura%20i%20Środowisko%20
2014-2020.pdf [dostęp: 22.03.2018].
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W ewaluacji ex-ante Programu również zwrócono uwagę, iż bardzo istotne jest 
opracowanie podejścia badawczego, które będzie zgodne z założeniami ewaluacji 
wpływu. Ma ona bardzo istotne znaczenie w prowadzeniu polityki opartej na 
dowodach (Evidence Based Policy). Eksperci wskazują, iż „w przypadku inwestycji 
infrastrukturalnych podejście kontrfaktyczne nie zawsze ma zastosowanie, 
możliwe jest jednak wykorzystanie innych koncepcji badawczych. Kluczowe 
znaczenie ma zidentyfikowanie na możliwie wczesnym etapie potrzebnych 
danych monitoringowych oraz ewentualnych potrzeb dokonania pomiaru 
sytuacji przed rozpoczęciem realizacji działań w ramach POliŚ13”.

13 �Tamże.
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Ocena wpływu wdrażania funduszy UE  
w obszarze miejskiej infrastruktury 
transportowej – podejścia badawcze

Truizmem jest twierdzenie, że bez sprawnej infrastruktury wzrasta uciążliwość 
życia mieszkańców, gwałtownie pogarsza się wizerunek miasta oraz spada 
jego atrakcyjność jako miejsca lokalizowania inwestycji. W ocenie projektów 
realizowanych z funduszy UE należy mieć na uwadze to, że inwestycje transportowe 
to nie tylko tabor, szyny, ścieżki rowerowe czy drogi. To również sprawność 
koordynacyjna organizatorów transportu, przewoźników oraz zarządców 
infrastruktury, pozwalająca na pełne wykorzystanie posiadanych zasobów 
infrastrukturalnych. Ogólna ocena sprawności sieci komunikacyjnej w mieście 
wymaga więc wzięcia pod uwagę wielu czynników: infrastruktury drogowej, 
innych dostępnych środków przemieszczania się, w tym w szczególności 
infrastruktury szynowej naziemnej czy podziemnej, jakości funkcjonowania 
transportu zbiorowego oraz jakości połączeń miasta ze „światem zewnętrznym”.

Oprócz badań ilościowych czy modeli ekonometrycznych weryfikujących wpływ 
i skuteczność programów wspierających rozwój społeczno-gospodarczy, 
istotne jest także wyjaśnienie, dlaczego interwencje te okazały się skuteczne 
bądź nie. Powszechnie uważa się, że ewaluacja oddziaływania oparta na teorii 
(TBIE) może okazać się bardzo pomocna przy dogłębnej analizie wyjaśniającej. 
Jednak należy bardzo rygorystycznie ustosunkowywać się do tego podejścia 
metodycznego. Zdarzały się przypadki nadużyć, polegające na prowadzeniu 
spekulacji co do przyczyn wpływu lub różnic w oddziaływaniu, zamiast 
przeprowadzenia solidnej analizy empirycznej w celu ich wyjaśnienia. Podejście 
TBIE wymaga zastosowania wielu zasad, które opisane zostały szerzej 
w praktycznym podręczniku Komisji Europejskiej14. Teoria programu musi 
zostać opracowana w sposób elastyczny i osadzona w kontekście społecznym, 
politycznym i gospodarczym interwencji.

14 Evalsed Sourcebook: Method and Technigues, Komisja Europejska, 2013.
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Podstawowe podejścia badawcze w ewaluacji15

Analizując różne podejścia badawcze w ewaluacji, można wyróżnić pięć metodyk:
 �Podejście oparte na alokacji zasobów, które dotyczy efektywnego ich 

wykorzystania, zarówno perspektywicznie pod względem planowania, 
jak i retrospektywnie pod względem wykorzystania zasobów.

 �Standardy lub podejście oparte na celach, które dotyczy oceny sukcesów 
i wyników poprzez zastosowanie kryteriów.

 �Podejście wyjaśniające, które ma na celu wykładnię skutków i sukcesów 
programu oraz przedstawienie przyczynowych stwierdzeń dotyczących 
tego, co działa, kiedy i jak.

 �Podejście kształtujące lub zorientowane na zmianę, które zapewnia 
pozytywne i bardziej złożone informacje zwrotne w celu wsparcia 
samokontroli monitorowania w trakcie trwania programu.

 �Podejście partycypacyjne / rozwojowe, które ma na celu rozwój sieci, 
społeczności i terytoriów poprzez oddolne, oparte na uczestnictwie 
metody.

Wszystkie te akcenty metodologiczne mogą być użyteczne w ocenie.

Na przykład:
 �analiza kosztów i korzyści wykorzystywana na etapie oceny projektu jest 

przykładem podejścia opartego na alokacji zasobów;
 �badanie wskaźników, które próbuje ocenić, czy program spełnił swoje 

cele, jest przykładem standardów lub podejścia opartego na celach;
 �ocena tematyczna mająca na celu zbadanie dowodów w wielu 

interwencjach i próbująca zrozumieć, jakie rodzaje interwencji odniosły 
sukces w jakich okolicznościach, jest przykładem podejścia wyjaśniającego;

 �śródokresowa ewaluacja mająca na celu przekazanie informacji zwrotnej, 
aby menedżerowie programów i partnerzy mogli śledzić i w razie potrzeby 
zmienić orientację swoich programów, jest przykładem formacyjnego 
podejścia;

 �lokalnie prowadzona ocena mająca na celu wzmocnienie i budowanie 
konsensusu wśród lokalnych podmiotów, wspieranie ich programów 

15 EVALSED: The resource for the evaluation of Socio-Economic Development – Evaluation guide.
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i zwiększanie ich zdolności, jest przykładem podejścia oddolnego lub 
partycypacyjnego.

Wyzwaniem dla oceniających inwestycje infrastrukturalne w kontekście 
rozwoju społeczno-gospodarczego jest to, jak oszacować złożone zestawy 
powiązanych interwencji i oceniać nie tylko wkład każdego elementu, ale także 
synergię między nimi. Dodatkowo w obszarze infrastruktury transportu zwykle 
należy zlecać ocenę ekonomiczną projektów przed zaangażowaniem zasobów.

Głównymi trudnościami podczas ewaluacji wpływu jest pomiar wielu czynników, 
które są przedmiotem zainteresowania, złożoności interakcji między interwencjami 
a innymi czynnikami oraz wynikającego stąd braku wglądu w to, co działa 
i dlaczego. Pośród tych ograniczeń istnieje konieczność obserwowania 
rzeczywistości. To, co można zaobserwować, jest zwykle niepełne i dlatego 
musi być interpretowane przez ramy lub teorie – nieuchronność efektów 
instrumentów. To, co można zaobserwować, zawsze jest „mediowane” 
bądź „uśredniane”, upraszczane lub nawet zniekształcane przez narzędzia 
i techniki używane do gromadzenia danych. Drugą trudnością są problemy 
złożoności, w których same zjawiska zmieniają się, ponieważ oddziałują często 
w nieprzewidywalny sposób. Ponadto są jeszcze subiektywne i obciążone 
wartościami osądy ludzi, którzy budują własną rzeczywistość, szczególnie 
ważną w wielu środowiskach rozwoju społecznego.

Ewaluacja oddziaływania oparta na teorii interwencji (TBIE)16

Ewaluacja oparta na teorii to podejście, w którym szczególną uwagę zwraca 
się na zbiory logicznie powiązanych ze sobą założeń i hipotez, możliwych do 
empirycznego zbadania. Ewaluacja oparta na teorii interwencji odpowiada na 
pytanie, dlaczego interwencja działa?17.

W ramach podejścia ewaluacji oddziaływania opartej na teorii interwencji, 
Komisja Europejska w swym podręczniku (Evalsed Sourcebook: Method and 
Techniques) głównie opiera się na niżej opisanych dwóch teoriach:

16 Ewaluacja oparta na teorii jest podstawą pilotażu prowadzonego na zlecenie CUPT.
17 �red. J.Obarymska-Dzierzgwa, E.Boratyńska-Karpiej, Ewaluacja wpływu programów transportowych – teoria i praktyka, 

CUPT, Warszawa 2017.
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 �Realistyczna ocena – to podejście metodologiczne, które kładzie nacisk 
na konfigurację trzech elementów: kontekst, mechanizm, wyniki. Jednym 
z zadań realistycznej oceny jest zatem uwidocznienie teorii w ramach 
programu poprzez sformułowanie przejrzystych hipotez co do tego, 
w jaki sposób i w odniesieniu do kogo programy okazują się skuteczne. 
Realizacja programu i jego ocena umożliwiają zatem sprawdzenie 
prawdziwości tych hipotez. Oznacza to gromadzenie danych ilościowych 
i jakościowych nie tylko dotyczących wyników wdrażania programu 
lub procesów jego realizacji. Zbierane są również informacje na temat 
kontekstu, w jaki realizowany jest program i które mogłyby mieć wpływ 
na jego wyniki, a także informacje na temat konkretnych mechanizmów 
mogących wywołać zmianę. Celem tych działań nie jest przyjęcie lub 
odrzucenie teorii programu, ale poprawienie go.

 �Teoria zmiany – to podejście metodologiczne kładzie nacisk na opisanie 
zestawu założeń wyjaśniających zarówno działania, które stanowią 
etapy pośrednie do osiągnięcia celu długoterminowego programu, 
jak i powiązania pomiędzy działaniami wynikającymi z programu oraz 
wynikami, które mają miejsce na każdym etapie jego realizacji.

Przeprowadzane ewaluacje powinny pomagać zrozumieć nie tylko, czy 
oceniane działania przynoszą zamierzony skutek, ale także dlaczego tak się 
dzieje. Wiedzy takiej nie można uzyskać, ograniczając się jedynie do ustalania 
i raportowania średniego efektu ocenianej interwencji.

W podejściu badawczym stosowanym przez Bank Światowy18 w badaniach 
polegających na ocenie wpływu inwestycji transportowych można wyróżnić 
następujące elementy:
 �Analiza efektywności kosztowej – wyniki ewaluacji wpływu mogą zostać 

uzupełnione o komponent kosztowy, co umożliwia udzielenie odpowiedzi 
na dwa dodatkowe pytania. Po pierwsze, możliwe jest przeprowadzenie 
analizy kosztów i korzyści, która pozwala zdefiniować bilans korzyści 
i kosztów danego programu19. W idealnych warunkach analiza kosztów 

18 �Impact Evaluation in Practice; P.J. Gertler, S. Martinez, P. Premand, L.B. Rawlings, C.M.J. Vermeersch, The World 
Bank, 2011 r.

19 �O ograniczeniach tej metody w projektach transportowych por. artykuł: P. Engel, Analiza Kosztów i Korzyści (AKK) 
– praktyczne podejście; w: Ewaluacja wpływu programów transportowych– teoria i praktyka, red. J. Obarymska-
Dzierzgwa, E. Boratyńska-Karpiej, CUPT, 2017 r. https://www.cupt.gov.pl/images/Ewaluacja_wplywu_programow_
transportowych_-_teoria_i_praktyka.pdf
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i korzyści powinna być dostępna nie tylko dla poszczególnych programów, 
ale również dla całych ich serii bądź alternatywnych rozwiązań, co 
umożliwia ocenę, w jaki sposób najlepiej można osiągnąć zaplanowany cel.

Drugim aspektem możliwym do określenia w oparciu o analizę wpływu 
uzupełnioną o koszty jest ocena alternatywnych wersji danego programu 
i określenie ich efektywności kosztowej.

Zarówno w analizie efektywności kosztowej, jak i analizie kosztów i korzyści, 
ewaluacja wpływu odpowiada za określenie korzyści wynikających 
z danego programu. W opinii Banku Światowego jest rzeczą niezwykle 
istotną uzupełnianie ewaluacji wpływu o komponent kosztowy, gdyż 
pozwala to w analizie porównawczej wielu programów na określenie, 
jakie inwestycje przynoszą największe korzyści i jednocześnie stwarza 
podstawę do świadomego podejmowania decyzji o wsparciu w ramach 
konkretnej interwencji publicznej.

 �Ocena prospektywna vs ocena retrospektywna – oceny wpływu 
można podzielić na dwie kategorie: prospektywną i retrospektywną. 
Pierwsza jest opracowywana w tym samym czasie, w którym program 
jest projektowany. Dane wyjściowe są gromadzone przed wdrożeniem 
programu dla grup/obszaru, w którym realizowane są inwestycje i dla 
grup porównawczych (tych, które nie są objęte wpływem interwencji). 
Retrospektywne oceny badają wpływ programu po jego wdrożeniu, 
tworząc grupy eksperymentalne i porównawcze ex-post. Ogólnie rzecz 
biorąc, przyszłe oceny skutków są bardziej prawdopodobne, aby stworzyć 
mocne i wiarygodne wyniki oceny z trzech powodów. Po pierwsze, dane 
wyjściowe mogą być gromadzone w celu ustalenia wstępnych wartości 
wskaźników. Dostarczają one informacji o beneficjentach i grupach 
porównawczych przed wdrożeniem programu i są ważne dla pomiaru 
wyników w zakresie prewencji. Dane wyjściowe dotyczące grup/
obszarów poddanych interwencji i grup porównawczych powinny być 
analizowane, aby upewnić się, że grupy są podobne. Wartości bazowe 
można również wykorzystać do oceny skuteczności, czyli tego, czy 
program ma osiągnąć zamierzone korzyści. Po drugie, mierniki sukcesu 
programu na etapie jego planowania koncentrują się na zamierzonych 
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rezultatach. Oceny wpływu powiązane są z logiką interwencji i łańcuchem 
wyników. Opracowanie oceny wpływu pomaga wyjaśnić cele programu. 
Rzeczywiście, pełne poparcie decydentów politycznych jest warunkiem 
wstępnym przeprowadzenia udanej oceny. Trzeci i najważniejszy warunek 
to: grupy do badań kontrfaktycznych identyfikowane przed wdrożeniem 
programu. W skrócie, oceny perspektywiczne mają największą szansę 
na wygenerowanie prawidłowych scenariuszy alternatywnych.

Natomiast w ocenach retrospektywnych ewaluator często ma tak 
ograniczone informacje, że trudno jest przeanalizować, czy program 
został pomyślnie wdrożony i czy jego uczestnicy naprawdę z niego 
korzystają. Częściowo powodem jest to, że wiele programów nie gromadzi 
danych bazowych, o ile ocena nie została wbudowana od samego początku, 
a po uruchomieniu programu jest już za późno. Retrospektywne oceny 
z wykorzystaniem istniejących danych są konieczne do oceny programów, 
które zostały przypisane w przeszłości. Ogólnie rzecz biorąc, opcje 
uzyskania wiarygodnego oszacowania scenariusza alternatywnego są 
w takich sytuacjach znacznie bardziej ograniczone. Ocena zależy od 
jasnych zasad działania programu dotyczących przypisania korzyści. Jest 
również zależna od dostępności danych z wystarczającym pokryciem 
grup objętych wsparciem i grup porównawczych, zarówno przed, jak i po 
wdrożeniu programu. W rezultacie możliwość retrospektywnej oceny zależy 
od kontekstu i nigdy nie jest gwarantowana. Nawet jeśli jest to możliwe, 
oceny retrospektywne często wykorzystują metody quasi-eksperymentalne 
i opierają się na silniejszych założeniach; w ten sposób mogą przedstawić 
dowody, które są bardziej dyskusyjne.

Łączenie źródeł informacji w celu oceny zarówno „czy”, jak i „dlaczego”?

Oceny skutków przeprowadzane w izolacji od innych źródeł informacji są 
wrażliwe zarówno pod względem technicznym, jak i pod względem ich 
potencjalnej skuteczności. Bez informacji o charakterze i treści programu w celu 
kontekstualizacji wyników oceny decydenci pozostają zdziwieni, dlaczego niektóre 
wyniki zostały lub nie zostały osiągnięte. Podczas gdy oceny wpływu mogą 
dostarczyć wiarygodnych szacunków dotyczących skutków przyczynowych 
programu, zwykle nie są zaprojektowane w celu zapewnienia wglądu 
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w jego realizację. Ponadto oceny wpływu muszą być dobrze dostosowane do 
realizacji programu, a zatem powinny kierować się informacjami na temat tego, 
jak, kiedy i gdzie wdrażany jest program podlegający ocenie. Dane jakościowe, 
dane z monitoringu i oceny procesów są potrzebne do śledzenia realizacji 
programu i do zbadania kwestii dotyczących procesu, które są kluczowe dla 
interpretowania wyników ocen wpływu. W tym sensie oceny wpływu i inne 
formy ewaluacji wzajemnie się uzupełniają (nie są substytutami).

Dane jakościowe są kluczowym uzupełnieniem ilościowych badań dot. oceny 
wpływu, ponieważ mogą zapewnić komplementarne spojrzenie na wyniki 
programu. Oceny integrujące analizę jakościową i ilościową charakteryzuje 
się jako „metody mieszane”. Podejścia jakościowe obejmują grupy fokusowe 
i wywiady z wybranymi beneficjentami oraz innymi kluczowymi interesariuszami. 
Chociaż poglądy i opinie zebrane podczas wywiadów indywidualnych i grup 
fokusowych mogą nie być reprezentatywne dla beneficjentów programu, są 
one szczególnie przydatne podczas trzech etapów oceny wpływu:
a.	 podczas projektowania oceny wpływu ewaluatorzy mogą korzystać 

z grup fokusowych i wywiadów z kluczowymi interesariuszami, aby 
opracować hipotezy dotyczące tego, w jaki sposób i dlaczego program 
miałby działać, oraz w celu wyjaśnienia pytań badawczych, które należy 
uwzględnić w pracach oceny ilościowej wpływu.

b.	 na etapie pośrednim, zanim wyniki oceny skutków ilościowych będą 
dostępne, praca jakościowa może pomóc decydentom uzyskać szybki 
wgląd w to, co dzieje się w programie.

c.	 na etapie analizy ewaluatorzy mogą stosować metody jakościowe, aby 
zapewnić kontekst i wyjaśnienia wyników ilościowych, zbadać przypadki 
„odstąpienia” od sukcesu i porażki oraz opracować systematyczne 
wyjaśnienia dotyczące działania programu, jak stwierdzono w wynikach 
ilościowych. W tym sensie praca jakościowa może pomóc wyjaśnić, 
dlaczego pewne wyniki są obserwowane w analizie ilościowej i może 
być wykorzystana do wejścia w „czarną skrzynkę” tego, co stało się 
w programie.
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Dane z monitoringu są również istotnym zasobem w ocenie wpływu.

Pomagają one oceniającemu sprawdzić, którzy uczestnicy otrzymali wsparcie, 
w jaki sposób wydawane są środki i czy wszystkie działania są realizowane 
zgodnie z planem. Informacje te mają kluczowe znaczenie dla planowania 
i realizacji procesów ewaluacyjnych, na przykład w celu zapewnienia, że ​​dane 
wyjściowe są gromadzone przed wprowadzeniem programu oraz w celu 
sprawdzenia integralności grup/projektów/obszarów poddanych interwencji 
i grup porównawczych (niekorzystających ze wsparcia). Ponadto system 
monitorowania może dostarczyć informacji na temat kosztów wdrożenia 
programu, który jest również potrzebny do analizy ekonomicznej. Na koniec 
ewaluacja koncentruje się na sposobie wdrażania programu i jego oddziaływaniu, 
oceniając, czy jest on zgodny z pierwotnym projektem i dokumentuje jego 
rozwój oraz działanie. Oceny procesów można zwykle przeprowadzić 
stosunkowo szybko i w rozsądnych kosztach. W programach pilotażowych i na 
początkowych etapach programu mogą być one cennym źródłem informacji 
o tym, jak poprawić wdrażanie programu.

Wybór odpowiednich wskaźników

Wyraźnie wyartykułowany łańcuch wyników zapewnia przydatną mapę 
do wyboru wskaźników, które będą mierzone wzdłuż łańcucha. Będą one 
obejmować wskaźniki wykorzystywane zarówno do monitorowania realizacji 
programu, jak i do oceny wpływu.

Czy można wykorzystać istniejące dane?

Niektóre istniejące dane są prawie zawsze potrzebne na początku programu 
do oszacowania wartości. Poza etapami planowania dostępność istniejących 
danych może znacznie obniżyć koszty przeprowadzenia oceny wpływu. Jednak 
te namiary rzadko bywają wystarczające. Oceny wpływu wymagają obszernych 
informacji obejmujących wystarczająco dużą próbkę, która jest reprezentatywna 
dla grup objętych wsparciem i grup porównawczych (nieobjętych wsparciem). 
Dane ze spisu ludności obejmujące całą populację są rzadko dostępne. Nawet 
jeśli takie spisy istnieją, mogą zawierać tylko ograniczony zestaw zmiennych 
lub mogą być rzadko wykonywane. Reprezentatywne badania gospodarstw 
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domowych w skali kraju mogą zawierać obszerny zestaw zmiennych wynikowych, 
ale rzadko zawierają na tyle wystarczające obserwacje z obu grup, aby 
przeprowadzić ocenę wpływu.

Natomiast dane z systemu monitoringowego programu są dostępne wyłącznie 
dla grupy poddanej interwencji, brak jest natomiast informacji dotyczących 
grup kontrolnych.

Podsumowując powyższe informacje oraz doświadczenia Polski w badaniach 
w obszarze transportu miejskiego, należy podkreślić brak cyklicznych badań 
charakteryzujących się jednolitym podejściem badawczym. Uniemożliwia to 
porównywalność wyników.
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Przegląd literatury i prowadzonych dotychczas 
badań w obszarze oceny inwestycji 
transportowych w miastach20

Ocena wpływu inwestycji unijnych w transporcie miejskim nie była dotychczas 
przedmiotem dedykowanych badań ewaluacyjnych. Zebrane poniżej publikacje 
poruszają różne wątki dotyczące analiz mobilności mieszkańców, obiektywnego 
stanu systemów komunikacji miejskiej czy postrzegania jej wizerunku przez 
użytkowników. Przytoczono w tej części także nieliczne badania ewaluacyjne 
dotyczące inwestycji w infrastrukturę transportową, jednak skala tych badań 
była stosunkowo niewielka.

Jednym z głównych źródeł wiedzy na temat sytuacji transportu miejskiego – 
właśnie przez pryzmat wskaźników – jest Raport o stanie komunikacji miejskiej 
w Polsce w latach 2009-2015, wydany w 2016 r. przez Izbę Gospodarczą 
Komunikacji Miejskiej21.

Wskazuje on m.in. na:
 �generalnie utrzymujące się trendy spadkowe w liczbie pasażerów 

komunikacji miejskiej – a zatem podstawowym wskaźniku służącym 
do monitorowania efektów POIiŚ, który według Strategii Rozwoju 
Transportu oraz założeń Programu powinien rosnąć;

 �redukcję oferty przewozowej w ujęciu ilościowym oraz względnie 
wysokie ceny biletów, co wynika z ograniczeń środków na utrzymanie 
systemów komunikacyjnych wobec rosnących cen czynników produkcji, 
ale utrudnia pozyskiwanie dodatkowych pasażerów, czyli osiąganie 
założonego oddziaływania inwestycji;

 �pogłębiający się deficyt systemów komunikacji – rosnące koszty, 
wynikające z podwyższania jakości i względnie stałe przychody, ze 

20 �Podpunkt opracowany na podstawie Raport cząstkowy z badania pilotażowego pn. „Analiza podejścia badawczego 
i wypracowanie narzędzi do oceny wpływu wsparcia w ramach vi osi priorytetowej programu operacyjnego 
infrastruktura i środowisko 2014-2020 – badanie pilotażowe, M.Wolański, B.Jakubowski i inni, Wolański sp. z o.o., 
Warszawa 2018.

21 �M. Wolański i inni, Raport o stanie komunikacji miejskiej w Polsce w latach 2009-2015. Izba Gospodarcza Komunikacji 
Miejskiej, Warszawa 2016.
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względu na brak gotowości klientów do zapłaty za dodatkowe cechy 
jakościowe oraz brak pozyskiwania dodatkowych klientów;

 �szczególnie trudną sytuację miast poniżej 200  000 mieszkańców, ze 
względu na łatwość korzystania z samochodu oraz względnie wysokie 
ceny biletów (zwłaszcza normalnych), co powoduje szczególne nasilenie 
w nich niekorzystnych trendów, o których mowa powyżej. Dodatkowo 
w mniejszych miastach w strukturze sprzedaży dominują bilety 
jednorazowe, a zatem lojalność pasażerów jest niska.

W zakresie wskaźników oddziaływania i jakości transportu publicznego kontekst 
naukowo-badawczy stanowi przede wszystkim projekt Systemu Monitoringu 
Usług Publicznych, realizowany w latach 2017-2018 przez Ministerstwo Spraw 
Wewnętrznych i Administracji, Główny Urząd Statystyczny, Związek Powiatów 
Polskich i Związek Miast Polskich.

W ramach projektu opracowano zestaw wskaźników obrazujących efektywność 
świadczenia usług publicznych w czterech wymiarach ilości: jakości, dostępności 
i efektywności.

W przypadku publicznego transportu zbiorowego zdefiniowano następujące 
zmienne, służące do stworzenia w różnych konfiguracjach wskaźników 
obrazujących ilość, jakość, dostępność i efektywność:
 �liczba wykonanych wozokilometrów,
 �liczba przewiezionych pasażerów,
 �średnia prędkość komunikacyjna,
 �średni wiek pojazdów,
 �cena biletu jednorazowego,
 �cena biletu miesięcznego,
 �łączne przychody ze sprzedaży różnego rodzaju biletów,
 �łączne koszty zakupu usług przewozowych,
 �dopłata samorządowa do kosztów zakupu usług przewozowych.

Ponadto zdefiniowano odrębną usługę publiczną „udostępnianie infrastruktury 
publicznego transportu zbiorowego”, mającą charakter usługi business-to-
business, skierowaną do operatorów i przewoźników.
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Wśród publicznie dostępnych wyników badań opinii na temat transportu 
miejskiego, prowadzonych w sposób regularny, jednym z najdłużej prowadzonych 
jest Barometr Warszawski22. Realizowane od 2003 roku badania opinii na temat 
różnych usług publicznych i funkcjonowania Miasta Stołecznego Warszawa 
poświęcają dużą uwagę kwestiom związanym z mobilnością i funkcjonowaniem 
transportu miejskiego. Poza ocenami funkcjonowania transportu miejskiego, 
mieszkańcy mogą wypowiadać się również w zakresie funkcjonowania rowerów 
miejskich czy systemu Park&Ride. Ankietowani odpowiadają ponadto na pytania 
dotyczące korzystania z poszczególnych środków transportu w ciągu trzech 
miesięcy poprzedzających badanie, a także są pytani o priorytety polityki 
mobilności miejskiej.

Ewaluacja wpływu inwestycji w transport

Tematyka transportu publicznego, jako jeden z wielu wątków, była przedmiotem 
badania ewaluacyjnego „Efekty transportowe interwencji wspartych w ramach 
NSRO 2007-2013”23. Badanie to wskazuje m.in. na brak dostatecznie 
kompleksowego podejścia do interwencji w zakresie komunikacji miejskiej – 
inwestycjom infrastrukturalnym i wymianie taboru nie tylko nie towarzyszy 
wzrost oferty przewozowej (pomimo wzrostu budżetu). Często realizowane 
są również „konkurencyjne” inwestycje w rozwój transportu drogowego, 
zwłaszcza w ciągi wzdłuż nowo budowanych linii tramwajowych.

22 �Barometr Warszawski, 2017, http://www.um.warszawa.pl/o-warszawie/warszawa-w – liczbach/barometr-warszawski, 
[dostęp: 27.07.2018].

23 �M. Wolański i inni, Efekty transportowe interwencji wspartych w ramach NSRO 2007-2013, EGO s.c., Wolański 
M., Wolański sp. z o.o., Warszawa 2017.
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Wykres 3. �Wydatki jednostek samorządu terytorialnego na lokalny 
transport zbiorowy i praca eksploatacyjna w komunikacji 
miejskiej w latach 2007-2015.

Źródło: M. Wolański i inni, Efekty transportowe interwencji wspartych w ramach NSRO 
2007-2013, Ministerstwo Inwestycji i Rozwoju, Warszawa 2018.

Barierą rozwoju oferty są m.in. możliwości finansowe samorządów oraz 
nadmierne generowanie kosztów przez niektóre z realizowanych inwestycji. 
Należy tutaj jednak podkreślić, że inne przedsięwzięcia – np. wymiana taboru 
na energooszczędny czy wdrażanie Inteligentnych Systemów Transportowych 
– pozwalają zmniejszać te koszty. Rezultaty interwencji na tym polu to jedna 
z istotniejszych kwestii do ewaluacji.
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Również w „Badaniu ex-post wsparcia sektora transportu w POliŚ 2007-
2013”24 poruszony został temat inwestycji w transport miejski. Wskazano także 
na brak dotychczas szczegółowych badań ewaluacyjnych. Przeprowadzono 
w nim krótkie studia przypadków zmian w transporcie miejskim w Warszawie, 
Gdańsku, Wrocławiu i Poznaniu, w których porównywano głównie wskaźniki 
produktu przed i po przeprowadzeniu inwestycji. W przypadku Warszawy 
wskazano zmiany w wizerunku transportu publicznego. Analizowano również 
dane zagregowane dotyczące rezultatów inwestycji na poziomie wskaźników 
produktu. Pozostałe wyniki ewaluacji dotyczyły już całych regionów a nie tylko 
poszczególnych miast.

Badania zachowań transportowych i modelowania ruchu25

Badania z zakresu modelowania ruchu oraz kompleksowych analiz zachowań 
komunikacyjnych mieszkańców to próba szerszej analizy mobilności mieszkańców 
miasta, nie tylko tych, którzy są użytkownikami transportu zbiorowego. 
Kompleksowe badania komunikacyjne mieszkańców realizowane są np. w Gdyni 
i okolicznych gminach, z którymi miasto Gdynia zawarło umowy na wspólną 
organizację komunikacji miejskiej, a także ad hoc w niektórych miastach, 
które dokonują racjonalizacji sieci przewozowych w oparciu o doświadczenia 
zespołu prof. Olgierda Wyszomirskiego i Marcina Gromadzkiego. Najnowszy 
dostępny raport – opublikowany na początku 2016 r.26 – wskazuje, że wśród 
podróży wykonywanych z użyciem środka transportu 58% wykonywanych 
jest samochodami (jeszcze w 2010 r. – 48,7%), zaś 40% (jeszcze w 2010 r. 
– 50,4%) – transportem zbiorowym. Jednocześnie jednak 47% mieszkańców 
deklaruje korzystanie zawsze lub przeważnie z komunikacji zbiorowej, zaś 
41% – zawsze lub przeważnie z samochodu. Średni czas dojazdu do pracy 
samochodem wynosi 20 minut, zaś komunikacją miejską – 39,2 minuty, czyli 
dwa razy dłużej. W 2010 r. wskaźniki te wynosiły odpowiednio 21,5 minuty 

24 �J, Obarymska-Dzierzgwa, E. Boratyńska-Karpiej, A. Wołowiec, Badanie ex-post wsparcia sektora transportu w POliŚ 
2007-2013, Warszawa 2017.

25 �Podpunkt opracowany na podstawie Raportu cząstkowego z badania pilotażowego pn. „Analiza podejścia badawczego 
i wypracowanie narzędzi do oceny wpływu wsparcia w ramach vi osi priorytetowej Programu Operacyjnego 
Infrastruktura i Środowisko 2014-2020 – badanie pilotażowe, M.Wolański, B.Jakubowski i inni, Wolański sp. z o.o., 
Warszawa 2018.

26 �Preferencje i zachowania komunikacyjne mieszkańców Gdyni. Raport z badań marketingowych 2015. Zarząd 
Komunikacji Miejskiej w Gdyni, Gdynia 2016, http://zkmgdynia.pl/admin/__pliki__/A4_zkmgdynia-PZKMG-raport%20
2015.pdf, [dostęp: 22.06.2018].
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i 38,4 minuty27, a zatem względna konkurencyjność transportu publicznego 
maleje. Może to być ważną przyczyną utraty przez komunikację miejską 
udziału rynkowego. Ciekawym wnioskiem z badań jest również kluczowa rola 
kwestii parkingowych (wysokie koszty, niska dostępność miejsc) przy wyborze 
transportu publicznego przez osoby zmotoryzowane.

Badania zespołu prof. Wyszomirskiego próbują także odpowiadać na pytania 
dotyczące hierarchizacji postulatów przewozowych, czyli ważności różnych 
aspektów jakościowych, pytając respondentów wprost o istotność każdego 
z nich – np. ceny, czasu przejazdu czy bezpośredniej relacji.

Te ostatnie wyniki są jednak prawdopodobnie mało wiarygodne, gdyż konsumenci 
nie zawsze wprost deklarują, co jest dla nich ważne. W tym zakresie jednak 
lepszą – i często zupełnie inną – interpretację wyników przynosi modelowanie 
zależności pomiędzy satysfakcją ogólną i satysfakcją z jakości cząstkowych, 
w szczególności jeśli zamiast zwykłej regresji zastosuje się uporządkowaną 
regresję logistyczną.

Badania przeprowadzone w 2012 r. wskazały, że zmiana metody doprowadza 
do zwiększenia znaczenia niskiej ceny i krótkiego czasu przejazdu, które 
w większości dotychczasowych badań miały drugorzędne znaczenie. Działo 
się tak dlatego, że pasażerowie nie chcieli się przyznać do dużego znaczenia 
niskiej ceny, w praktyce to jednak zadowolenie z ceny determinowało ich 
ogólne zadowolenie. Co więcej, wyniki modelowania tą metodą były zbieżne 
z wynikami modelowania znacznie bardziej złożoną i kosztowną metodą, 
opartą o modelowanie wyboru środka transportu28.

Badania z zakresu modelowania ruchu powstają regularnie w kilku największych 
metropoliach, m.in. Warszawie, Krakowie29, Wrocławiu, Łodzi czy Gdańsku30. 
Głównym produktem tych badań są multimodalne modele ruchu, pozwalające 

27 �Preferencje i zachowania komunikacyjne mieszkańców Gdyni w 2010 r. Zarząd Komunikacji Miejskiej w Gdyni, Gdynia 
2010, http://zkmgdynia.pl/admin/__pliki__/badania_gdynia_2010.pdf, [dostęp: 22.06.2018].

28 �M. Wolański, Alternatywne metody hierarchizacji postulatów przewozowych oraz wyniki ich zastosowania w polskich 
miastach, „Transport Miejski i Regionalny” 12/2012, s. 4-9.

29 �A. Szarata, Badania zachowań komunikacyjnych mieszkańców Krakowskiego Obszaru Metropolitarnego, https://
www.bip.krakow.pl/?sub_dok_id=96964 [dostęp: 9.08.2018], opisane później również w „Wyniki badań podróży 
w Krakowie – KBR 2013”, Transport Miejski i Regionalny 05/2015.

30 �Przegląd wyników tych badań można znaleźć w: J. Obarymska-Dzierzgwa, E. Boratyńska-Karpiej, A. Wołowiec, 
Badanie ex-post wsparcia sektora transportu w POliŚ 2007-2013, Centrum Unijnych Projektów Transportowych, 
Warszawa 2017, s. 92-100.
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symulować skutki zmian w układzie transportowym (np. budów i przebudów 
dróg, uruchomienia nowych linii komunikacyjnych), ale zbierane dane wejściowe 
na temat struktury przewozów są ważnym wskaźnikiem, obrazującym ogólną 
skuteczność prowadzonej polityki transportowej. I tak w Warszawie w latach 
2005-2015 udział podróży wykonywanych transportem publicznym spadł 
z 60% do 57%, zaś samochodami – wzrósł z 38% do 39%. W Gdańsku 
w latach 2009-2016 miał miejsce spadek udziału transportu publicznego 
z 48% do 40,5% oraz wzrost samochodów indywidualnych – z 49% do 52%. 
W 2013 r. w Krakowie udział komunikacji miejskiej spadł do 36,3%, co stanowi 
spadek o 15,2% względem roku 2003, przy jednoczesnym wzroście udziału 
komunikacji indywidualnej o 24,8% do poziomu 33,7%.

Przykład Warszawy wskazuje przy tym dobitnie, że chociaż struktura podróży 
pozostaje względnie stała, zaś udział podróży transportem publicznym względnie 
wysoki, to i tak dominuje tendencja spadkowa. Fakt ten utrudnia określenie 
rzeczywistych efektów podejmowanych interwencji. Dodatkowym problemem 
jest wzrastający ruch na kordonie miasta – w obserwowanym okresie liczba 
samochodów codziennie wjeżdżających do miasta podwoiła się, co wskazuje 
na niekorzystne oddziaływanie procesów suburbanizacyjnych na układ miasta.

Problemem cytowanych analiz jest brak ich porównywalności 
między ośrodkami. Metodyki i zakresy badań preferencji i satysfakcji 
pasażerów komunikacji miejskiej analizował W. Starowicz, 
zestawiając wyniki badań prowadzonych w latach 90. w wielu 
polskich miastach31. Opracowanie to porównywało i opisywało 
jedynie wyniki i metodykę badań, nie formułując wniosków co 
do narzędzi i metod prowadzenia badań oraz nie wskazywało 
wyraźnych celów prowadzenia badań, poza szeroko pojętą 
„poprawą jakości” transportu zbiorowego.

Głębszą analizę wyników oraz metodyki badań zachowań komunikacyjnych 
ludności (nie ograniczającą się wyłącznie do użytkowników komunikacji 
miejskiej) stanowi praca K. Hebel32. Dokonano w niej analiz zależności pomiędzy 
mobilnością, statusem społecznym i opiniami na temat transportu zbiorowego. 

31 �W. Starowicz, Kształtowanie jakości usług przewozowych w miejskim transporcie zbiorowym, Szczecin 2001.
32 �K. Hebel, Zachowania transportowe mieszkańców w kształtowaniu transportu miejskiego, Gdańsk 2013.
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Dokonano również segmentacji mieszkańców miasta na podstawie ich zachowań 
komunikacyjnych, postulatów transportowych i opinii na temat funkcjonowania 
transportu miejskiego. Również i w tym opracowaniu nie sformułowano 
wyraźnych wniosków co do zalecanych metod i narzędzi prowadzenia badań 
mobilności ani ich unifikacji.

Jedną z najnowszych i najbardziej kompletnych prób zunifikowania tych badań jest 
projekt GUS „Badanie pilotażowe zachowań komunikacyjnych ludności w Polsce”, 
na którego metodyce opiera się Centrum Unijnych Projektów Transportowych, 
prowadząc analizy dotyczące wpływu projektów unijnych w transporcie miejskim 
i aglomeracyjnym33. Badanie GUS przyniosło dobre efekty w sensie diagnostycznym 
i pozwoliło na wypracowanie powtarzalnej metodyki, jakkolwiek na obecnym 
etapie nie przynosi istotnych wniosków strategicznych, m.in. ze względu na 
jednokrotne jego przeprowadzenie oraz generalne podejście ogólnopolskie 
i wojewódzkie, które utrudnia wnioskowanie dla małych, homogenicznych 
(niełączących obszarów wiejskich i miejskich) obszarów.

Inne publikacje

Badania nad mobilnością miejską były tematem również wielu artykułów 
naukowych. Warto wśród nich wymienić prace oparte na danych zbieranych 
w Krakowie. Jedno z badań dotyczyło czynników wpływających na wybór 
środka transportu (zbiorowy lub indywidualny)34. Mimo że badanie miało 
charakter wycinkowy35, to wnioski z analizy odpowiedzi respondentów 
zostaną wykorzystane do konstrukcji narzędzi badawczych w ramach badania 
pilotażowego zleconego przez CUPT.

W kwestii badania opinii na temat transportu miejskiego istotne są również 
badania dra Michała Wolańskiego nad metodami hierarchizacji postulatów 
przewozowych36. Interpretacja wyników ankiet, w których respondenci oceniali 

33 �D. Turek i inni, „Badanie pilotażowe zachowań komunikacyjnych ludności w Polsce” etap III – raport końcowy. Główny 
Urząd Statystyczny, Jachranka 2015, https://stat.gov.pl/files/gfx/portalinformacyjny/pl/defaultstronaopisowa/5851/1/1/
raport_koncowy_badanie_pilotazowe_zachowan_komunikacyjnych.pdf, [dostęp: 22.06.2018].

34 �A. Ciastoń-Ciulkin, K. Nosal, Hierarchizacja czynników mających wpływ na wybór środka podróży na przykładzie 
Krakowa, Transport Miejski i Regionalny 03/2014.

35 �Badanie miało charakter wywiadów PAPI przeprowadzanych na parkingach (użytkownicy samochodów osobowych) 
oraz na przystankach autobusowych i tramwajowych (użytkownicy transportu zbiorowego). Próba nie miała charakteru 
reprezentatywnego.

36 �M. Wolański, Alternatywne metody hierarchizacji postulatów przewozowych oraz wyniki ich zastosowania w polskich 
miastach, Transport Miejski i Regionalny 12/2012.
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satysfakcję oraz ważność poszczególnych czynników wpływających na 
ogólną satysfakcję z transportu publicznego, za pomocą regresji logistycznej, 
pozwoliła na szybkie wskazanie dobrych i złych stron analizowanych systemów 
transportu publicznego.

Modelowanie w transporcie publicznym37

W światowej literaturze badania dotyczące pomiaru jakości transportu 
publicznego oraz jej wpływu w dużej mierze oparte są na modelowaniu wyboru 
środka transportu w oparciu o modele probabilistyczne (regresję logistyczną, 
modele logitowe), analogiczne do stosowanych w Polsce w czterostopniowym 
modelu ruchu na jego trzecim etapie (tzw. podział modalny)38. Podstawą tych 
badań jest indywidualne porównanie dla każdego podróżującego użyteczności 
usługi transportu publicznego z użytecznością innych usług transportowych, 
które mogą być wykorzystane w danej podróży i na jej podstawie wskazanie 
prawdopodobieństwa wyboru danego środka transportu, a co za tym idzie – 
określenie podziału międzygałęziowego39.

Modele te pozwalają również wskazać główne determinanty wyboru środka 
transportu oraz gotowość do zapłaty klientów za poszczególne aspekty jakościowe. 
Główne wnioski z reguły dotyczą dominującego wpływu ceny i czasu na 
dokonywane wybory, a także przywiązania klientów do obecnie wykorzystywanych 
środków transportu, zwłaszcza w przypadku osób zmotoryzowanych40. J. Preston 
zauważa natomiast zależność między dochodem a prawdopodobieństwem wyboru 
transportu publicznego – im wyższym dochodem dysponuje dana jednostka41. 
 

37 �Podpunkt opracowany na podstawie Raport cząstkowy z badania pilotażowego pn. „Analiza podejścia badawczego 
i wypracowanie narzędzi do oceny wpływu wsparcia w ramach vi osi priorytetowej Programu Operacyjnego 
Infrastruktura i Środowisko 2014-2020 – badanie pilotażowe, M.Wolański, B.Jakubowski i inni, Wolański sp. z o.o., 
Warszawa 2018.

38 �Jest to trzeci stopień modelu czterostopniowego. Por. np. Niebieska księga, Sektor Transportu Publicznego w miastach, 
aglomeracjach, regionach, Nowa edycja – sierpień 2015 r., Jaspers, b.m.w., 2015, s. 18-22, https://www.pois.gov.
pl/strony/o-programie/dokumenty/niebieskie-ksiegi-dla-projektow-w-sektorze-transportu-publicznego-infrastruktury-
drogowej-oraz-kolejowej/, [dostęp: 25.09.2018], zaś szerzej: W. Schnabel, D. Lohse, Grundlagen der Strassen – und 
Verkehrstechnik und der Verkehrsplanung. Band 2, Verlag für Bauwesen, Berlin 1997 s. 231-249.

39 �J. Preston, Public transport demand, w: Handbook of Research Methods and Applications in Transport Economics 
and Policy. Edward Elgar, Cheltenham, Northampton, 2015, s. 192-211.

40 �Por. np. S. Keuchel, Wirkungsanalyse von Maßnahmen zur Beeinflussung des Verkehrsmittelwahlverhaltens. Eine 
Empirische Untersuchung am Beispiel des Berufverkehrs der Stadt Münster/Westfalen. Vadenhoeck&Rupprecht, 
Göttingen 1994.

41 J. Preston, op. cit., s. 199.
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Samo modelowanie oparte jest przede wszystkim o modele regresji logistycznej. 
Możliwe jest również stosowanie innych metod – w tym linowych modeli 
probabilistycznych czy regresji probitowej, gdzie zamiast rozkładu logistycznego 
stosuje się rozkład normalny42.

Do wad tego typu modeli zalicza się przede wszystkim duże zapotrzebowanie 
na dane – konieczne są informacje na temat pojedynczych sytuacji decyzyjnych, 
które mogą być uzyskane w wyniku względnie skomplikowanych wywiadów 
obrazujące jedynie pojedynczą sytuację, przedstawioną pasażerowi – bądź 
na podstawie obserwacji. W przypadku wyborów deklarowanych (stated 
choice) problemem jest możliwa rozbieżność między deklaracjami i faktycznymi 
zachowaniami. W przypadku wyborów obserwowanych – ogromną trudnością 
jest pozyskanie rzeczywistych danych na temat możliwości alternatywnych, 
a także zarządzanie rozbieżnościami między postrzeganiem i rzeczywistymi 
parametrami wyborów alternatywnych.

Potencjalnie możliwe jest również modelowanie na danych faktycznych (revealed 
choice), jednak wówczas musimy znać faktyczne parametry wszystkich 
dostępnych środków transportu dla pojedynczej podróży, takich jak czas, cena 
i komfort, przy czym wyzwaniem metodycznym może być rozbieżność między 
rzeczywistą i postrzeganą wartością tych parametrów.

Trudności w tych modelach rodzi też uwzględnienie wpływu więcej niż 4-5 
czynników oraz szczegółowe opisanie niektórych standardów jakościowych. 
Jakkolwiek istnieją metody przezwyciężenia tego ograniczenia, nie są one 
doskonałe43.

42 �D.A. Henscher, J.M. Rose, W.H. Greene, Applied Choice Analysis. A Primer. Cambridge University Press, Cambridge 
2005, W. Schnabel, D. Lohse, op. cit., s. 236.

43 �C. Richter, S. Keuchel, Modelling Mode Choice in Passenger Transport with Integrated Hierarchical Information 
Integration. “Journal of Choice Modelling”, 5(1)/2012, Y. van de Vyvere, H. Oppewal, H. Timmermans, The validity of 
hierarchical information integration choice experiments to model residential preference and choice. “Geographical 
analysis” 6(4)/1998.

Z zebranych informacji wynika, iż poziom wynagrodzeń ma wpływ na 
podział zadań przewozowych (ang. modal split). Kwestia ta powinna 
być również przedmiotem badań.
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Przede wszystkim jednak, jedyną zmienną objaśnianą jest prawdopodobieństwo 
wyboru danego środka transportu, czyli modal split, a zatem nie ma możliwości 
modelowania efektu netto na poziomach bardziej ogólnego oddziaływania, np. 
w zakresie rozwoju społeczno-gospodarczego czy wpływu na bezpieczeństwo 
bądź środowisko.

Dodatkowym wyzwaniem, nieopisanym w dostępnej literaturze, jest możliwość 
zmiany funkcji użyteczności w momencie przed i po interwencji.
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Tabela 1. �Przykładowa sytuacja wyboru w wywiadzie typu stated choice. 

Źródło: M. Wolański, Alternatywne metody hierarchizacji postulatów przewozowych oraz 
wyniki ich zastosowania w polskich miastach, „Transport Miejski i Regionalny” 12/2012.

OPCJA 1 OPCJA 2 OPCJA 3

CZAS 10% wolniej aktualna podróż 10% szybciej

WYPOSAŻENIE 
POJAZDU

średnie:
niskopodłogowy, 
bez klimatyzacji, 
zapowiedzi 
przystanków na 
wyświetlaczach

średnie:
niskopodłogowy, 
bez klimatyzacji, 
zapowiedzi 
przystanków na 
wyświetlaczach

CZĘSTOTLIWOŚĆ co 30 minut co 10 minut

CZYSTOŚĆ 
W POJEŹDZIE

średnio czysto średnio czysto

LICZBA 
PRZESIADEK

0 przesiadek 2 przesiadki

KIEROWCA mało pomocny, 
ostro hamuje 
i przyspiesza

pomocny, 
prowadzi płynnie

CENA 10% taniej 10% drożej

WYBIERAM  
TĘ OPCJĘ

  
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W Polsce tego typu badania wraz z wnioskami były przeprowadzane i publikowane 
w ramach badań statutowych Szkoły Głównej Handlowej przez zespół pod 
kierownictwem Michała Wolańskiego. Doświadczenia z realizowanych badań 
potwierdziły dużą trudność ze zbieraniem danych, a także z ich jakością, 
w późniejszej interpretacji44.

Dotychczasowe badania wskazują na względnie słabe wyniki w zakresie 
zwiększania liczby pasażerów transportu publicznego przez dotychczas 
czynione interwencje publiczne, co jednak po części może być naturalnym 
wynikiem bogacenia się społeczeństwa i zwiększania dostępności motoryzacji 
indywidualnej, zaś po części – prowadzoną przez samorządy polityką 
transportową, np. w zakresie dodatkowej budowy konkurencyjności motoryzacji 
oraz mało restrykcyjnej polityki parkingowej. Dodatkowo, ogólne trendy (np. 
wzrost płac) oraz niektóre realizowane inwestycje mogą powodować wzrost 
kosztów eksploatacji systemów komunikacji miejskiej, co blokuje rozwój oferty 
przewozowej i powoduje względnie wysokie koszty biletów, a zatem – ogranicza 
konkurencyjność transportu publicznego.

W wyniku przeglądu literatury można wyodrębnić cztery główne metodyki 
pomiaru determinant wyboru środka transportu:
 �rangowanie aspektów jakościowych jest metodyką najprostszą, jak 

wykazał przegląd literatury – szeroko stosowaną w Polsce, zaś jej wyniki 

44 �M. Wolański, Alternatywne metody hierarchizacji postulatów przewozowych oraz wyniki ich zastosowania w polskich 
miastach, „Transport Miejski i Regionalny” 12/2012, s. 4-9.

W światowej ekonomice transportu dominujące modele podziału zadań 
przewozowych (ang. modal split) oparte są na regresji logistycznej 
(modele logitowe).

Metoda ta potencjalnie mogłaby być zastosowana do pomiaru 
efektu netto POliŚ w tym zakresie, ale rodziłoby to wiele wyzwań 
i problemów – w tym związanych z pozyskiwaniem danych – które 
mogłyby doprowadzić do podważania wyników badań.
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dostarczają ciekawych tez. Sama metoda z punktu widzenia niniejszego 
badania jest jednak niezbyt użyteczną. Po pierwsze – w niewielkim 
stopniu odzwierciedla wybory dokonywane przez konsumentów 
(deklarowane preferencje niekoniecznie muszą przekładać się na 
rzeczywiste zachowania pasażerów), zaś po drugie – w żaden sposób 
nie przybliża nas do pomiaru efektu netto, stąd jej dalsze analizowanie 
w kontekście ewaluacji wykorzystania środków unijnych może mieć co 
najwyżej charakter niszowy;

 �modelowanie wyboru środka transportu metodą regresji logistycznej, 
w oparciu o modele wyboru – wymaga specyficznych danych 
wejściowych, dotyczących pojedynczych wyborów, pojedynczych 
osób oraz determinant tych wyborów (wszelkich modelowanych 
atrybutów wszelkich możliwych środków transportu). Jest to metoda 
bardzo kosztowna i uciążliwa na etapie zbierania danych, jej wyniki 
są zależne od deklarowanych zachowań użytkowników, zaś jej 
efektywność w przypadku modelowania większej liczby determinant 
jest ograniczona. W przyszłości warto podejmować w Polsce badania 
nad jej wykorzystaniem również do pomiaru efektu netto. Należy jednak 
podkreślić, że metoda ta nie wymaga zbierania danych przed i po 
interwencji, a zatem potencjalnie może być jeszcze wykorzystana przed 
2022 r.;

 �modelowanie satysfakcji pasażerów metodą uporządkowanej 
regresji logistycznej (ordered logit) – jest metodą znacznie prostszą, 
wymagającą nieskomplikowanych danych, aczkolwiek dającą ciekawe 
rezultaty, dotyczące wpływu poszczególnych czynników na satysfakcję 
pasażerów. Jej słabą stroną jest brak jednoznacznych dowodów na 
powiązanie satysfakcji pasażerów z dokonywanymi przez nich wyborami, 
a także brak możliwości pomiaru szerszego oddziaływania. Ze względu 
na jej nieskomplikowanie oraz niskie ryzyko jest wykorzystana w analizie 
pilotażowej zleconej przez CUPT jako metoda pomocnicza;

 �modelowanie pomiaru efektu netto metodą SPSM – jest to metoda 
wywodząca się z ewaluacji, a nie ekonomiki transportu, najlepiej 
adresująca problem pomiaru efektu netto i pozwalająca na modelowanie. 
Jej zaletą jest między innymi duża wiarygodność, dzięki wykorzystaniu 
faktycznych danych, oraz możliwość modelowania wielu determinant 
oddziaływania. Wadą jest natomiast fakt, że pojedynczą obserwacją 
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objęte są konkretne miasta, a zatem – próba, na której jest dokonywane 
modelowanie, jest względnie mała, co stanowi zagrożenie w przypadku 
ewaluacji POliŚ, który jest skierowany do względnie małej próby.

Do badania pilotażowego rekomenduje się metodę pomiaru efektu netto 
metodą SPSM, gdyż potencjalnie daje ona najszersze i najwiarygodniejsze 
odpowiedzi na zadane pytania badawcze.

Pomocniczo wykorzystana zostanie także uporządkowana regresja 
logistyczna, która zapewnia użyteczne wyniki przy względnie 
dostępnych danych.

Na tym etapie nie rekomenduje się natomiast metod opartych o modele 
wyboru środka transportu, gdyż są one kosztowne i skomplikowane 
oraz nie dadzą aż tak pełnej i wiarygodnej odpowiedzi na pytania 
badawcze w Pilotażu badania CUPT.
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Tabela 2. �Podstawowe metody porównania determinant wyborów.

METODA RANGOWANIE MODELE 
WYBORU 
ŚRODKA 
TRANSPORTU 
METODĄ 
REGRESJI 
LOGISTYCZNEJ

MODELE 
DETERMINANT 
OGÓLNEJ METODĄ 
UPORZĄDKOWANEJ 
REGRESJI 
LOGISTYCZNEJ

MODELE 
POMIARU 
EFEKTU NETTO 
METODĄ SPSM

GŁÓWNE 
PYTANIE

Które aspekty 
jakości 
komunikacji 
miejskiej?

Które aspekty 
jakości 
komunikacji 
miejskiej 
wpływają 
na wybory 
użytkowników?

Które aspekty 
jakości komunikacji 
miejskiej wpływają 
na satysfakcję 
użytkowników?

Jaka jest różnica 
w oddziaływaniu 
na określoną 
zmienną 
w zależności 
od specyfiki 
interwencji?

GENEZA Zarządzanie 
systemami 
komunikacji 
miejskiej  
w Polsce

Zarządzanie 
systemami 
komunikacji 
miejskiej 
zagranicą, 
projekty 
inwestycyjne

Zarządzanie 
systemami 
komunikacji 
miejskiej zagranicą

Ewaluacja 
interwencji 
publicznych

GŁÓWNE 
WNIOSKI

Duża rola 
bezpośredniości 
i punktualności

Duża rola czasu 
i ceny

Duża rola czasu 
i ceny

Brak informacji
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RODZAJ 
DANYCH 
WEJŚCIOWYCH

Dane dotyczące 
subiektywnej 
ważności

Dane dotyczące 
konkretnych 
wyborów 
jednostkowych 
w warunkach 
określonych 
parametrów 
podróży

Dane dotyczące 
subiektywnej oceny 
jakości cząstkowej 
i jakości całkowitej

Dane 
statystyczne 
dotyczące 
natężenia 
interwencji 
i oddziaływania 
dla możliwie 
wielu jednostek 
(np. miast)

ZMIENNA 
OBJAŚNIANIA

Brak zmiennej 
objaśnianej 
– nie jest to 
modelowanie 
ekonometryczne

Wybór 
konkretnego 
środka 
transportu

Łączna satysfakcja 
z jakości danego 
środka transportu

Dowolność 
wyboru zmiennej  
(np. udział 
środka 
transportu 
w modal 
split – jeśli 
dostępny, liczba 
pasażerów, 
stopa 
bezrobocia)

SPOSÓB 
PRZETWARZANIA 
DANYCH

Brak  
przetwarzania 
ekonometrycz-
nego

Model regresji 
logistycznej 
(logit) agregujący 
poszczególne 
wybory 
w ogólną funkcję 
użyteczności

Model 
uporządkowanej 
regresji logistycznej 
(ordered logit) 
agregujący 
poszczególne 
wybory w ogólną 
funkcję satysfakcji

Wielostopniowy 
model 
ekonometryczny

METODA RANGOWANIE MODELE 
WYBORU 
ŚRODKA 
TRANSPORTU 
METODĄ 
REGRESJI 
LOGISTYCZNEJ

MODELE 
DETERMINANT 
OGÓLNEJ METODĄ 
UPORZĄDKOWANEJ 
REGRESJI 
LOGISTYCZNEJ

MODELE 
POMIARU 
EFEKTU NETTO 
METODĄ SPSM
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WADY Ograniczona 
wiarygodność 
(deklarowana 
ważność 
niekoniecznie 
przekłada się 
na rzeczywiste 
wybory)

Trudności 
z uwzględnianiem 
większej liczby 
determinant 
wyboru, 
ograniczona 
sprawdzalność 
deklarowanych 
zachowań

Brak 
bezpośredniego 
przełożenia 
wyników  
na modal split

Konieczność 
pomiaru danej 
zmiennej 
w dwóch 
momentach, 
potencjalne 
trudności 
z modelowaniem 
na małych 
próbach

ZALETY Prostota Możliwość 
segmentacji 
klientów na 
poszczególne 
grupy, możliwość 
kompleksowego 
modelowania 
modal split

Prostota, 
możliwość 
określenia 
niewyrażanych 
wprost priorytetów

Bazowanie na 
faktycznych 
danych, duża 
wiarygodność 
wyników, 
możliwość 
modelowania 
szerokiego 
wpływu

METODA RANGOWANIE MODELE 
WYBORU 
ŚRODKA 
TRANSPORTU 
METODĄ 
REGRESJI 
LOGISTYCZNEJ

MODELE 
DETERMINANT 
OGÓLNEJ METODĄ 
UPORZĄDKOWANEJ 
REGRESJI 

LOGISTYCZNEJ

MODELE 
POMIARU 
EFEKTU NETTO 
METODĄ SPSM
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REKOMENDACJA 
DLA PROJEKTU

Metoda nie jest 
rekomendowana 
ze względu 
na niską 
użyteczność 
wyników – 
ogólnie oraz 
w kontekście

Metoda nie jest 
rekomendowana 
ze względu 
na kosztowne 
zbieranie danych, 
ograniczoną 
rzetelność oraz 
ograniczoną 
użyteczność, 
a także trudności 
z uchwyceniem 
mniej istotnych 
determinant 
wyboru – 
w przyszłości 
zasadne może 
być jednak jej 
wykorzystanie

Metoda jest 
rekomendowana 
ze względu na niski 
dodatkowy koszt 
względem minimum 
metodycznego oraz 
dużą dostępną 
danych

Metoda jest 
rekomendowana 
ze względu na 
bardzo dobre 
wpasowywanie 
się w cele  
badania – 
bezpośrednie 
adresowanie 
konieczności 
modelowania 
efektu netto, 
możliwość. 
Istnieje nato-
miast ryzyko 
braku satys-
fakcjonujących 
wyników ze 
względu na zbyt 
małą próbę

METODA RANGOWANIE MODELE 
WYBORU 
ŚRODKA 
TRANSPORTU 
METODĄ 
REGRESJI 
LOGISTYCZNEJ

MODELE 
DETERMINANT 
OGÓLNEJ METODĄ 
UPORZĄDKOWANEJ 
REGRESJI 
LOGISTYCZNEJ

MODELE 
POMIARU 
EFEKTU 
NETTO 
METODĄ 
SPSM



57

Transportowe Obserwatorium Badawcze

Transportowe Obserwatorium Badawcze

W okresie programowania 2014-2020 Komisja 
Europejska nałożyła na państwa członkowskie 
obowiązek realizacji badań ewaluacyjnych opartych 
na faktach poprzez przeniesienie punktu ciężkości 
z badań procesowych na badania wpływu. Nie ma 
odgórnie narzuconych przez KE metod, które byłyby 
jednolite dla wszystkich krajów członkowskich. 

Tym samym jest to jednoznaczne z koniecznością przejęcia inicjatywy przez 
instytucje zaangażowane w ocenę programów transportowych na poziomie 
krajowym. Podkreślane to było przez grono ekspertów podczas seminarium 
ewaluacyjnego zorganizowanego przez CUPT 27 kwietnia 2017 r. Dostępne 
narzędzia pomiaru w obszarze transportu miejskiego i aglomeracyjnego 
nie są wystarczające do badania wpływu interwencji transportowych na 
założone cele programowe.

Do zadań TOB w obszarze transportu miejskiego i aglomeracyjnego należy 
w szczególności:
1.	 tworzenie standardów monitorowania oraz ewaluacji miejskiej 

i aglomeracyjnej polityki transportowej;
2.	 określenie zakresu danych wtórnych i pierwotnych oraz informacji 

niezbędnych do działań ewaluacyjnych w obszarze transportu;

TOB umożliwia wymianę doświadczeń i dobrych praktyk pomiędzy 
wszystkimi partnerami społeczno-gospodarczymi na poziomie 
krajowym. Wspomaga budowę systemu ewaluacyjnego oraz bieżącego 
monitoringu procesów rozwojowych zachodzących w kraju i efektów 
prowadzonej polityki transportowej m.in. na obszarach miejskich 
i aglomeracyjnych w ujęciu krajowym i regionalnym.
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3.	 gromadzenie i przetwarzanie danych wtórnych i pierwotnych oraz innych 
informacji dotyczących rozwoju transportu miejskiego i aglomeracyjnego, 
wykorzystywanych niniejszych danych do ewaluacji wpływu w ujęciu 
krajowym, regionalnym i przestrzennym;

4.	 analizowanie procesów rozwojowych oraz skutków podejmowanych 
interwencji publicznych głównie w ramach POliŚ, z uwzględnieniem ujęcia 
regionalnego i przestrzennego zgodnie z wypracowanymi standardami 
gromadzenia i analizy danych zebranych w oparciu o ujednoliconą 
metodykę;

5.	 budowa i koordynacja sieci informacyjnej, w tym: wymiana informacji 
i danych, przy zapewnieniu ich porównywalności;

6.	 realizacja badań ewaluacyjnych na podstawie wypracowanej 
wspólnie metodyki gromadzenia i analizy danych (spójnej na poziomie 
lokalnym, regionalnym i krajowym) z obszaru transportu miejskiego 
i aglomeracyjnego zgodnie z Planem Ewaluacji przyjętym przez Komitet 
Monitorujący POliŚ oraz bieżącymi potrzebami;

7.	 przedkładanie MI i MIiR wniosków i propozycji, które mogą służyć 
poprawie efektywności i skuteczności realizacji polityki transportowej 
w kontekście wdrażania POliŚ oraz POPW a także działań strategicznych 
z obszaru transportu.

Dodatkowo produktami prac TOB są:
 �szkolenia dedykowane, spotkania i panele eksperckie mające na celu 

wymianę doświadczeń oraz wiedzy w zakresie działalności TOB;
 �raporty z badań ewaluacyjnych opartych na zestandaryzowanych 

metodach badawczych realizowanych w miastach aglomeracyjnych 
Polski (beneficjenci POIiŚ);

 �publikacje naukowe wprowadzające usystematyzowane podejście do 
badań ewaluacyjnych w obszarze infrastruktury transportowej.

Zadania TOB są realizowane we współpracy z MI, MIiR, urzędami marszałkowskimi, 
beneficjentami (gł. urzędami miast wojewódzkich i zarządcami oraz organizatorami 
transportu na terenie miast), KE oraz ekspertami zewnętrznymi, w tym 
środowiskiem naukowym.
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Dzięki TOB możliwe będzie lepsze dokumentowanie efektów 
w korespondencji z Komisją Europejską. Łatwiej zaspokojone będą 
m.in. potrzeby informacyjne w kontekście zmian programowych/
strategii transportowych podczas przeglądu śródokresowego, 
ewaluacji mid-term i ex-post oraz podczas negocjacji z Komisją 
Europejską dotyczących zapisów programowych w nowej 
perspektywie finansowej.



60

Transportowe Obserwatorium Badawcze

Pierwsze działania TOB

30 stycznia 2018 r. odbyło się spotkanie inaugurujące działalność Transportowego 
Obserwatorium Badawczego. Celem spotkania było zapoznanie uczestników 
z ograniczeniami pojawiającymi się podczas badania wpływu inwestycji POliŚ 
w obszarze transportu miejskiego i aglomeracyjnego, z których wyniknęła 
potrzeba powołania TOB. W pierwszej części spotkania, po przywitaniu 
gości przez Pana Przemysława Gorgola p.o. Dyrektora CUPT, głos zabrał 
Przewodniczący TOB – Pan Paweł Engel, Dyrektor Departamentu Analiz 
Transportowych w CUPT. Przedstawił założenia, główne cele oraz plan 
najbliższych działań Obserwatorium.

fot. J. Obarymska-Dzierzgwa,Spotkanie inauguracyjneTransportowego Obserwatorium 
Badawczego, 30.01.2018 r. Warszawa, siedziba CUPT.

Następnie, Pan Daniel Baliński – Zastępca Dyrektora Departamentu Strategii 
Rozwoju w Ministerstwie Inwestycji i Rozwoju, poinformował o dotychczasowych 
działaniach Ministerstwa w zakresie standaryzacji danych w kontekście 
oceny wpływu interwencji publicznych w obszarze transportu miejskiego 
i aglomeracyjnego. Przykładem takich działań są między innymi rozmowy z GUS 
dotyczące włączenia do systemu statystyki publicznej nowych wskaźników 
lub przeprowadzenia pilotażowych badań. Nawiązaniem do tego wątku była 
prezentacja Pana Bogusława Barcikowskiego – Konsultanta w Głównym 
Urzędzie Statystycznym.
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Pan Wacław Jastrzębski, przedstawiciel firmy doradczej AECOM zaprezentował 
wyniki analizy systemowej standaryzacji zbierania i analizowania danych 
ruchowych na potrzeby tworzenia Analizy Kosztów i Korzyści do projektów 
w transporcie miejskim i aglomeracyjnym realizowanych w ramach Programu 
Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko. Analiza została wykonana na 
zlecenie CUPT.

fot. J. Obarymska-Dzierzgwa,Spotkanie inauguracyjne Transportowego Obserwatorium 
Badawczego, 30.01.2018 r. Warszawa, siedziba CUPT.

W drugiej części spotkania odbył się panel dyskusyjny nt. metodyki pomiaru 
wpływu na rozwój społeczno-gospodarczy inwestycji infrastrukturalnych 
realizowanych w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko 
– „podejście pożądane” – plany na przyszłość vs „podejście realistyczne”.

fot. J. Obarymska-Dzierzgwa Spotkanie inauguracyjne Transportowego Obserwatorium 
Badawczego, 30.01.2018 r. Warszawa, siedziba CUPT.
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W toku dyskusji grono ekspertów i przedstawicieli instytucji publicznych 
wskazało, iż wdrażanie Programów UE (w tym POliŚ), a także innych polityk 
publicznych, wymaga monitorowania z uwzględnieniem zestandaryzowanych 
danych metodyki ich analizowania, aby możliwe było dokonanie oceny jej 
skuteczności w zakresie realizacji zakładanych celów. W kontekście oceny 
wpływu POliŚ 2014–2020 na obszarach miast i ich obszarach funkcjonalnych, 
niezbędne jest gromadzenie spójnych i porównywalnych danych nie tylko na 
poziomie wskaźników produktu, które w większości gromadzi GUS. Konieczne 
jest także mierzenie wskaźników oddziaływania np. dotyczących skrócenia czasu 
podróży, dostosowania oferty przewozowej, wskaźnika modal split, tj. stopnia, 
w jakim ruch pasażerski zostaje przeniesiony z transportu indywidualnego na 
transport zbiorowy. Obecnie funkcjonujący system statystyki publicznej nie 
jest w pełni dostosowany do potrzeb ewaluacji inwestycji transportowych na 
obszarach miejskich i aglomeracyjnych.
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Pilotaż badania w zakresie podejścia 
badawczego i wypracowania narzędzi do oceny 
wpływu wsparcia w ramach VI Osi 
Priorytetowej Programu Operacyjnego 
Infrastruktura i Środowisko 2014-2020

Centrum Unijnych Projektów Transportowych we współpracy z instytucjami 
i środowiskiem naukowym zaangażowanymi w prace TOB opracowało założenia 
do Analizy pilotażowej podejścia badawczego i wypracowania narzędzi 
do oceny wpływu wsparcia w ramach VI Osi Priorytetowej Programu 
Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko 2014-2020.

Aktualnie firma Wolański Sp. z o.o (Wykonawca) na zlecenie CUPT prowadzi 
pilotaż badania dotyczący przetestowania wypracowanego podejścia 
badawczego i wskazanych narzędzi. Wyniki pilotażu będą wykorzystane 
przy realizacji badania ujętego w Planie ewaluacji POliŚ 2014-2020 pn. 
Wpływ działań podejmowanych w ramach osi VI POliŚ na poprawę płynności 
i bezpieczeństwa ruchu oraz integrację systemów transportowych w miastach 
oraz wykorzystanie transportu miejskiego.

I. Cel badania

Głównymi celami pilotażu badania są:
–	� weryfikacja przyjętych założeń i proponowanych narzędzi badawczych 

oraz wskazanie ich mocnych i słabych stron,
–	� sprawdzenie, czy przyjęty kierunek (metody i narzędzia badawcze) 

pozwoli zbadać wpływ projektów zrealizowanych w ramach VI OP,
– 	� wskazanie możliwych alternatyw,
–	� obliczenie wartości wskaźników bazowych (stanu przed realizacją 

projektów).
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II. Zakres badania

II.1. Zakres przedmiotowy i czasowy
Wszystkie projekty z działania 6.1 POliŚ 2014-2020 realizowane w latach 
2014-2018.

II.2. Zakres podmiotowy
Badanie dotyczy następujących kwestii:
 �zachowania komunikacyjne ludności (tj. podróże poszczególnych 

osób mieszkających w obszarze – także mieszkających okresowo, 
np. studentów – realizowane od poniedziałku do piątku i w weekendy 
(w okresie ostatnich 3 miesięcy)45,

 �podmioty systemu transportowego miasta i obszarów funkcjonalnych.

II.3. �Obszar, na którym zostanie przeprowadzone badanie pilotażowe
Powyższe kwestie są badane na obszarze miasta w granicach administracyjnych 
z jego obszarem funkcjonalnym. Pilotaż jest przeprowadzany w 2 miastach 
zaproponowanych przez Wykonawcę (Szczecin i Zielona Góra). Warunkiem 
koniecznym przy wyborze miast do pilotażu były poniższe kwestie:
 �w zaproponowanych miastach muszą być realizowane bądź planowane 

do realizacji projekty z dofinansowaniem w ramach VI osi priorytetowej 
POliŚ;

 �w próbie ma znaleźć się 1 miasto średnie (100 – 200 tys. mieszkańców) 
i 1 miasto duże (powyżej 200 tys. mieszkańców).

45 �Zakres badania zgodny z wytycznymi GUS na podstawie Praca badawcza pt. „Badanie pilotażowe zachowań 
komunikacyjnych ludności w Polsce” etap III – raport końcowy.https://stat.gov.pl/files/gfx/portalinformacyjny/pl/
defaultstronaopisowa/5851/1/1/raport_koncowy_badanie_pilotazowe_zachowan_komunikacyjnych.pdf
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II.4. Lista wskaźników do pilotażu
1.	 Podział zadań przewozowych (modal split), w tym zmiana udziału 

transportu zbiorowego w podróżach miejskich46.
W tym wskaźnik wzrostu liczby pasażerów w transporcie zbiorowym 
(modal shift). Proponowana metodyka: analizy własne oparte zarówno 
na obserwacji, jak i rejestracji, oraz badanie ankietowe w 2018 r. w 2 
miastach na próbie reprezentatywnej47.

2.	 Skrócenie czasu podróży (na sieci w skali miasta), w tym:
a)	 zmiana prędkości pojazdów na odcinkach objętych ITS (studium 

przypadku – minimum 1 w skali każdego miasta);
b)	 zmiana międzyprzystankowych czasów jazdy pojazdów transportu 

zbiorowego (studium przypadku – minimalnie 5 w skali każdego miasta).

Powyższy zestaw wskaźników nie jest katalogiem zamkniętym (został 
zaproponowany przez Zamawiającego w OPZ). Zadaniem wykonawcy jest 
weryfikacja zaproponowanej listy wskaźników i ewentualne jej rozszerzenie 
o dodatkowe wskaźniki niezbędne z punktu widzenia celów przedmiotowej 
analizy oraz wyliczenie wartości bazowych48 niniejszych wskaźników.

Wskaźniki kontekstowe:
1.	 Wzrost atrakcyjności transportu zbiorowego (ITS wprowadzenie 

priorytetu dla pojazdów transportu zbiorowego; integracja transportu 
zbiorowego; systemy informacji pasażerskiej, zwłaszcza taryfowa; 
węzły przesiadkowe; dopasowanie oferty przewozowej, komfort 
i bezpieczeństwo podróży, czas)49.

2.	Z mniejszająca się dostępność dla użytkowników samochodów do 
określonych obszarów miast poprzez wprowadzanie stref płatnego 
parkowania, zakazy wjazdu, ograniczanie miejsc do parkowania, 
przebudowę ulic w celu zmniejszenia liczby pasów ruchu na korzyść 
ciągów pieszych i ścieżek rowerowych lub wprowadzania buspasów itp.

3.	 Wzrost liczby pasażerów w transporcie zbiorowym – analizy własne 
oparte zarówno na obserwacji, jak i rejestracji.

46 W celu weryfikacji w planach badanie panelowe w roku 2022.
47 W celu weryfikacji w planach badanie panelowe w roku 2022.
48 Stan na II/III kw. 2018 r.
49 �Priorytet w ruchu dla pojazdów transportu zbiorowego, zwiększająca się jego konkurencyjność w stosunku do 

samochodów osobowych z reguły przyczynia się do pogorszenia warunków podróży dla użytkowników zmotoryzowanych.
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4.	 Wpływ projektów dotyczących publicznego transportu miejskiego 
z POliŚ na rozwój społeczno-gospodarczy miast (wpływ zamierzony 
i niezamierzony: pozytywny i negatywny).

Wskaźniki kontekstowe są istotne dla wyjaśnienia wyników analiz 
i przedstawienia ich w szerszym kontekście.

III. Założenia badawcze

W założeniach do badania zamawiający (CUPT) zaproponował podejście 
badawcze TBIE50. Zadaniem wykonawcy jest weryfikacja poprawności tego 
założenia w kontekście uzyskania odpowiedzi na wskazane pytania badawcze, 
które bezpośrednio wynikają z opisanych wcześniej celów interwencji VI OP 
POliŚ 2014-2020, tj.:

1.	 analiza wpływu projektów POliŚ w obszarze transportu miejskiego 
w szerszym kontekście zmian rozwojowych zachodzących w  polskim 
systemie transportowym (biorąc pod uwagę uwarunkowania prawne 
i organizacyjne);

2.	 analiza głównych trendów rozwoju społeczno-gospodarczego  
w kontekście wpływu zmian zachodzących w transporcie miejskim;

3.	 odtwarzanie (w formie modeli logicznych) i zweryfikowanie 
w rzeczywistości teorii zmiany – tj. współwystępowania oraz relacji 
przyczynowo-skutkowych między obserwowanymi przemianami 
a przeprowadzonymi interwencjami oraz innymi determinantami 
przemian (próba zbadania efektu netto).
W tym:

a)	 Odtworzenie – w formie schematu logicznego – optymalnego, 
zakładanego przebiegu realizacji programu/projektów POliŚ i ich 
efektów, tzn. założenie, jaką zmianę, w jaki sposób i w jakich 
grupach powinny one wywołać i w zmianie jakich wskaźników 
zmiana ta powinna zostać zidentyfikowana.

b)	 Podstawa – modele logiczne interwencji oraz modele 
teoretycznego/zakładanego wpływu każdego z podejmowanych 

50 Theory – based impact evaluation – ewaluacja oparta na teorii.
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działań w ramach POliŚ 2014-2020. W dalszej kolejności 
oddziaływanie będzie weryfikowane przy użyciu wskaźników 
pozyskanych z badań jakościowych i ilościowych.

c)	 Następnie, opierając się na zebranych danych ilościowych 
i jakościowych, należy poszukiwać dowodów na wystąpienie bądź 
niewystąpienie zakładanych zmian i czynników wyjaśniających 
zidentyfikowane efekty zamierzone i efekty niezamierzone: 
pozytywne i negatywne (w tym różnice w efektach realizacji 
różnych działań). Warunkiem koniecznym powodzenia interwencji 
w szerszym kontekście jest uwzględnianie potrzeb interesariuszy 
(np. mieszkańców korzystających i niekorzystających z transportu 
zbiorowego).

d)	Z akorzenienie procesów zmian w wartościach endogenicznych 
danego obszaru, uwzględnienie jego specyfiki, przy 
czym należy też uwzględnić egzogeniczne determinanty 
oddziaływania, czyli takie czynniki wpływające równolegle na 
analizowane oddziaływanie, które są niezależne od projektów 
infrastrukturalnych UE.
W celu próby uzyskania efektu netto inwestycji w transporcie 
miejskim (kontrolując pozostałe zmienne niezależne od inwestycji 
mogące zaburzać ocenę) należy:
 �uwzględnić komplementarność działań inwestycyjnych oraz 

pozainwestycyjnych – np. na poziomie kształtowania cen 
biletów, oferty przewozowej itp. oraz włączenie obserwacji 
procesów miejskich i szukanie związków przyczynowo – 
skutkowych. Możliwe jest, że te same rezultaty powstaną 
w wyniku różnych działań, niekoniecznie realizacji projektów 
transportowych POliŚ;

 �zebrać odpowiednie dane kontekstowe dot. innych działań 
i projektów mogących mieć wpływ na rezultaty interwencji, 
POliŚ, np. działania organizacyjne i planistyczne;

 �uwzględnić wzajemne wpływy na rezultaty projektów POliŚ 
z transportu i spoza niego – np. z demografii, zatrudnienia, 
mobilności (w niektórych badaniach wykazuje się spadek 
mobilności) oraz na podział zadań przewozowych.
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IV. Pytania badawcze

Zaproponowane poniżej pytania badawcze wynikają z celów VI osi 
priorytetowej Programu i bezpośrednio wynikają z logiki interwencji POliŚ 
2014-2020. Zestaw pytań nie jest katalogiem zamkniętym. Zadaniem 
wykonawcy jest weryfikacja zaproponowanej listy pytań i ewentualna 
modyfikacja.
1.	 Czy i w jaki sposób rozwój miejskiego transportu publicznego (poprzez 

realizację projektów POliŚ) wpływa na jego dostępność?
2.	 Czy rozwój systemu transportowego (poprzez realizację projektów 

POliŚ) w mieście wpływa na zachowania transportowe mieszkańców? 
(np. częstotliwość wykonywania podróży, motywacja podróży, 
zachowania pasażerów w sytuacji przed i po realizacji inwestycji z POliŚ, 
tj. jak zmieni się ich zachowanie (wybór środka transportu) po realizacji 
inwestycji z obszaru publicznego transportu miejskiego)? Czy i w jakim 
stopniu nastąpi/nastąpiło przesunięcie modalne w wykorzystaniu 
publicznych środków transportu w miastach dzięki interwencji POliŚ?

3.	 Czy i jak projekty PO liŚ wpływają na mobilność obywateli 
(w szczególności na zmianę zasięgu rynków pracy oraz stymulowanie 
mobilności zawodowej na obszarach peryferyjnych)?

4.	 Czy użytkownicy publicznego transportu miejskiego oszczędzają czas 
na dojazdach do celu podróży (w tym czas na dotarcie do przystanku, 
czas na przesiadkę dzięki zintegrowaniu rozkładów i wybudowaniu 
węzłów przesiadkowych, czas jazdy i czas na dojście do celu podróży)?

5.	 Czy w wyniku realizacji projektów POliŚ poprawi/poprawiła się jakość 
i komfort podróży (np. możliwość planowania podróży, informacja 
dla podróżnych, dostępność i standard podróży wynikające z jakości 
taboru)? Wskaźniki satysfakcji/zadowolenia podróżnych.

6.	 Czy w wyniku realizacji projektów POliŚ nastąpi/nastąpiło podniesienie 
poziomu bezpieczeństwa i wzrost atrakcyjności w obszarze transportu 
zbiorowego? W jaki sposób i w jakim stopniu wpłynęły one na 
funkcjonowanie transportu miejskiego?
a.	 Jak zmienią/zmieniły się koszty podróży transportem miejskim 

(z uwzględnieniem kosztów czasu, eksploatacji pojazdów, opłat 
i cen biletów)?
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b.	 Jak inwestycje transportowe wpłyną/wpłynęły na zmianę 
poziomu bezpieczeństwa podróżnych podczas wykorzystywania 
poszczególnych środków transportu?

c.	 Jak zmieni/zmieniła się jakość i liczba oferowanych usług 
transportowych wspartych dzięki inwestycjom w transport 
publiczny?

d.	 Jakie inne zmiany zamierzone i niezamierzone (pozytywne i/lub 
negatywne) wystąpią/wystąpiły (np. na poziomie infrastruktury 
pasażera) wskutek interwencji transportowej?

7.	 Czy i w jaki sposób projekty POliŚ realizowane w miastach wpłynęły 
na rozwój społeczno-gospodarczy miasta i obszarów funkcjonalnych, 
w tym m.in. na atrakcyjność inwestycyjną?

8.	 Czy w wyniku realizacji projektów POliŚ występuje/wystąpi zmniejszenie 
zatłoczenia motoryzacyjnego (indywidualnego i zbiorowego) 
i redukowane są wąskie gardła w transporcie (czy realizacja przyczyniła 
się do zwiększenia średniej prędkości lub zlikwidowania ograniczenia 
prędkości np. poprzez wprowadzenie systemu uprzywilejowania dla 
transportu miejskiego)? – analiza na całej sieci (z uwzględnieniem 
różnych gałęzi transportu). Czy problem zatłoczenia został rozwiązany 
czy przeniesiony na inny obszar miasta?

9.	 Jakie uzupełniające projekty transportowe (np. zwiększenie 
przepustowości skrzyżowań rozwiązaniami bezkolizyjnymi, 
budowa łącznic, przebicia kwartałów, tworzenie nowych relacji na 
skrzyżowaniach i rozjazdach) mogą w znaczący sposób zwiększyć 
efektywność systemu transportowego miast (tak w zakresie 
infrastruktury drogowej, jak i kolejowej)?

10.	 W jaki sposób realizacja POliŚ przyczyniła się do zwiększenia 
efektywności przewozów (lepszego wykorzystania miejsc w taborze, 
zwiększenia liczby przejazdów, powiązania różnych środków transportu 
dzięki dostosowaniu rozkładu do potrzeb pasażerów, zliczaniu 
pasażerów itp.)?
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V. Wymagana metodyka badania

W celu kompleksowej realizacji oczekuje się, iż Wykonawca posłuży się 
szerokim zakresem narzędzi badawczych, których zróżnicowanie sprzyjać 
będzie uzyskaniu obiektywnych i wiarygodnych rezultatów. Dobór metod, za 
pomocą których przeprowadzana będzie analiza, musi odpowiadać zakresowi 
i celom przyszłego badania ewaluacyjnego.

Wykonawca jest zobowiązany do przeprowadzenia oceny w oparciu 
o metodologię rekomendowaną przez KE i EBI: https://www.fi-compass.eu/
sites/default/files/publications/manual_vol-I_ex-ante-assessment-general-
metholology.pdf

Minimum metodologiczne:
1.	 Analiza danych zastanych w zakresie dokumentów źródłowych.
2.	B adania ankietowe skierowane do użytkowników publicznego 

transportu miejskiego na próbie reprezentatywnej zgodnie z metodologią 
wypracowaną przez GUS w ramach Pracy badawczej dot. standaryzacji 
pomiaru mobilności transportowej ludności.

3.	Z estandaryzowane wywiady z mieszkańcami stałymi i czasowymi 
oraz osobami przebywającymi w mieście.

4.	Z estandaryzowane wywiady z przedstawicielami przewoźników.
5.	 Studia przypadków.

Powyższy katalog narzędzi badawczych nie jest katalogiem zamkniętym. 
Wykonawca jest zobowiązany do przedstawienia/wykorzystania metod 
alternatywnych do zaproponowanych przez Zamawiającego.

Wykonawca na etapie przygotowania raportu metodologicznego 
zobowiązany jest szczegółowo opisać powyższe metody i techniki badań 
oraz opracować scenariusze wywiadów. Na etapie przygotowania raportu 
końcowego Wykonawca musi przeanalizować wszystkie użyte narzędzia, 
wskazać ich przydatność pod kątem założonych celów badawczych, opisać 
ich pozytywne cechy oraz przedstawić ewentualne trudności związane z ich 
realizacją podczas badania.
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VI. Odbiorcy analizy

Głównym odbiorcą analizy jest CUPT jako Instytucja Pośrednicząca POliŚ 2014-
2020 (Zamawiający). Na podstawie wyników analizy pilotażowej zrealizowanej 
przez Wykonawcę Zamawiający uzyska analizę założeń i narzędzi badawczych 
proponowanych przez siebie wraz z opisem ich mocnych i słabych stron. 
Pozwoli to na stwierdzenie, czy przyjęty przez Zamawiającego kierunek (metody 
i narzędzia badawcze) pozwoli zbadać ex-post wpływ projektów zrealizowanych 
w ramach VI osi priorytetowej. Zaproponowane przez Wykonawcę alternatywne 
założenia i narzędzia pozwolą na przyjęcie najbardziej optymalnych założeń 
metodologicznych w Badaniu ewaluacyjnym wynikającym z Planu ewaluacji 
POliŚ 2014-2020 pn. Wpływ działań podejmowanych w ramach osi VI POliŚ 
na poprawę płynności i bezpieczeństwa ruchu oraz integrację systemów 
transportowych w miastach oraz wykorzystanie transportu miejskiego.

Zamawiający uzyska również wartości wskaźników bazowych (stanu przed 
realizacją projektów).

Odbiorcami badania mogą być ponadto zainteresowane instytucje i organizacje 
zaangażowane w realizację projektów w sektorze transportu miejskiego, 
w tym organizacje branżowe i jednostki administracji publicznej, w tym m.in. 
ministerstwa właściwe ds. transportu. Wyniki analizy zostaną także udostępnione 
opinii publicznej poprzez zamieszczenie m.in. na stronie internetowej CUPT.
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Analiza trafności wskaźników z logiką 
interwencji POliŚ – wskaźniki użyte w badaniu 
pilotażowym CUPT51

Z uwagi na dużą liczbę wskaźników wynikających z przyjętych pytań badawczych, 
ich opis powiązań z logiką interwencji zawiera poniższa tabela.

Tabela 3. �Wykorzystane w badaniu wskaźniki i ich powiązanie z logiką 
interwencji.

51 �Podpunkt opracowany na podstawie Raportu cząstkowego z badania pilotażowego pn. „Analiza podejścia badawczego 
i wypracowanie narzędzi do oceny wpływu wsparcia w ramach VI osi priorytetowej Programu Operacyjnego 
Infrastruktura i Środowisko 2014-2020 – badanie pilotażowe, M.Wolański, B.Jakubowski i inni, Wolański sp. z o.o., 
Warszawa 2018.

WSKAŹNIKI POWIĄZANIE Z LOGIKĄ 
INTERWENCJI

Praca eksploatacyjna w transporcie 
miejskim ogółem i w przeliczeniu na 
łączną długość linii komunikacyjnych.

Opinia pasażerów na temat dostępności 
transportu miejskiego.

Logika interwencji nie odwołuje się 
do kwestii związanych z dostępnością 
lokalizacyjną transportu publicznego, 
przyjęcie tych wskaźników wynika 
z postawionych przed Wykonawcą pytań 
badawczych.

Średni sumaryczny czas podróży we 
wzorcowych relacjach (na obszarach 
objętych projektem).

Różnice w średnim czasie podróży 
transportem indywidualnym i zbiorowym 
(wywiady).

Oczekiwaną zmianą w wyniku interwencji 
jest poprawa płynności ruchu. Pomiary 
wykonywane we wzorcowych relacjach 
oraz wskaźniki średnich czasów podróży 
w relacjach wewnątrzmiejskich pozwolą 
na ustalenie faktycznych zmian po 
zrealizowaniu projektów w ramach VI OP.
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WSKAŹNIKI POWIĄZANIE Z LOGIKĄ 
INTERWENCJI

Udział pojazdów:

•	 niskopodłogowych (dostosowanych 
do przewozu osób z ograniczonymi 
możliwościami poruszania się),

•	 klimatyzowanych,

•	 z innymi udogodnieniami (w tym 
m.in. z zapowiedziami głosowymi 
przystanków)

w całości taboru komunikacji miejskiej.

Poziom satysfakcji z funkcjonowania 
transportu miejskiego (wywiady).

Jednym z pobocznych celów VI OP jest 
dostosowanie systemu transportowego 
do obsługi osób o ograniczonej 
możliwości poruszania się. Pomiar efektu 
w tym zakresie będzie dotyczył:

•	 obiektywnego wzrostu udziału 
pojazdów dostosowanych do potrzeb 
osób o ograniczonych możliwościach 
poruszania się,

•	 subiektywnych odczuć pasażerów 
co do dostępności tych pojazdów 
z poziomu istniejącej/zmodernizowanej 
infrastruktury.

Liczba wypadków/innych zdarzeń na  
1 000 wozokilometrów.

Ocena bezpieczeństwa wg 
użytkowników transportu zbiorowego.

Główne działania w ramach VI OP 
dotyczą poprawy bezpieczeństwa 
w transporcie. Pomiar efektu w tym 
zakresie będzie dotyczył:

•	 obiektywnego spadku liczby 
wypadków z udziałem pojazdów 
transportu publicznego,

•	 subiektywnych odczuć pasażerów co 
do bezpieczeństwa podróży.

Wartość produkcji sprzedanej przemysłu 
na 1 mieszkańca.

Stopa bezrobocia rejestrowanego.

Przeciętne miesięczne wynagrodzenie 
brutto.

Podmioty wg klas wielkości na 10 tys. 
mieszkańców w wieku produkcyjnym.

Nakłady inwestycyjne 
w przedsiębiorstwach.

Logika interwencji nie odwołuje się 
do kwestii związanych ze zmianami 
ekonomiczno-gospodarczymi, przyjęcie 
tych wskaźników wynika z postawionych 
przed Wykonawcą pytań badawczych.
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Liczba pojazdów wjeżdżających do 
miasta (wg GPR 2015/2020).

Czasy przejazdów na liniach 
komunikacyjnych objętych projektami.

Różnice czasu jazdy w szczycie/poza 
szczytem dla transportu zbiorowego 
i indywidualnego.

Zmiana prędkości pojazdów na odcinkach 
objętych ITS.

Zmiana międzyprzystankowych czasów 
jazdy pojazdów transportu zbiorowego.

Oczekiwaną zmianą w wyniku 
interwencji jest poprawa płynności 
ruchu oraz zmniejszenie zatłoczenia 
motoryzacyjnego. Wskaźniki 
bezpośrednio odnoszą się do 
oczekiwanych zmian, jakie powinny 
nastąpić w wyniku przeprowadzenia 
interwencji.

Praca eksploatacyjna w przeliczeniu na 
liczbę pojazdów w ruchu.

Praca eksploatacyjna wykonana przez 
środek transportu będący przedmiotem 
projektu.

Liczba pasażerów w przeliczeniu na 
pracę eksploatacyjną.

Liczba pasażerów w przeliczeniu na 
liczbę pojazdów w ruchu.

Efektywność przewozów pośrednio 
wynika z logiki interwencji – celem 
VI OP jest większe wykorzystanie 
niskoemisyjnego transportu. 
W związku z tym oczekuje się, że 
po przeprowadzeniu interwencji 
przewozy wykonywane przez 
beneficjenta/na zlecenie beneficjenta 
będą charakteryzować się wyższą 
efektywnością niż przed interwencją.

Podział zadań przewozowych (modal 
split), w tym wskaźnik wzrostu liczby 
pasażerów w transporcie zbiorowym 
(modal shift).

Zmiany w modal split: w zakresie 
podróży pieszych i podróży transportem 
indywidualnym.

Opinia mieszkańców nt. zmian wpływu 
interwencji na zachowania transportowe.

Efektywność przewozów bezpośrednio 
wynika z logiki interwencji – celem 
VI OP jest większe wykorzystanie 
niskoemisyjnego transportu, zatem 
zmiana w modal split na rzecz transportu 
publicznego będzie oczekiwaną zmianą 
w wyniku interwencji.

WSKAŹNIKI POWIĄZANIE Z LOGIKĄ 
INTERWENCJI
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Łączne przychody ze sprzedaży biletów.

Liczba pasażerów korzystających 
z pełnopłatnych biletów okresowych 
(na podstawie liczby sprzedanych 
biletów).

Łączne koszty świadczenia usług 
przewozowych.

Koszty realizacji jednego wozokilometra.

Koszt regularnej podróży transportem 
zbiorowym (stanowiący sumę iloczynu 
czasu podróży i jednostkowych kosztów 
czasu oraz ceny biletu okresowego) 
a indywidualnym.

Efektywność przewozów pośrednio 
wynika z logiki interwencji – celem 
VI OP jest większe wykorzystanie 
niskoemisyjnego transportu. 
W związku z tym oczekuje się, że 
po przeprowadzeniu interwencji 
przewozy wykonywane przez 
beneficjenta/na zlecenie beneficjenta 
będą charakteryzować się wyższą 
efektywnością niż przed interwencją, 
a element kosztowy będzie stanowić 
dodatkowy wskaźnik oceny tej 
efektywności.

Z uwagi na fakt, że usługi w transporcie 
miejskim są w większości odpłatne, 
pomiar wysokości wpływów z tytułu 
sprzedaży biletów stanowi dodatkowy 
wskaźnik oceny efektywności systemu 
transportowego.

WSKAŹNIKI POWIĄZANIE Z LOGIKĄ 
INTERWENCJI
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Efekt netto w kontekście ewaluacji wpływu 
interwencji z VI osi priorytetowej POliŚ  
– ograniczenia i bariery – jak je niwelować  
bądź ograniczać

W sektorze transportowym ocena efektu netto jest bardzo istotna ze względu 
na dużą jego zależność od innych działów gospodarki, co bardzo zniekształca 
wiele współczynników. Pewną analogią do efektu netto może być monitorowanie 
wybranych współczynników nie tylko w wartościach bezwzględnych, ale 
również względem prognoz referencyjnych. Tego typu podejście stosowane jest 
w pewnym zakresie również w Polsce, czego przykładem mogą być chociażby 
projekty zakupu i modernizacji taboru realizowane przez PKP Przewozy 
Regionalne52. Brak jest przy tym jednak prób weryfikacji ex-post prognoz 
referencyjnych, bazujących na szeregu innych założeń makroekonomicznych, 
dokonanych ex-ante, a zatem z dużo mniejszą wiedzą.

Cele pomiaru efektu netto w ewaluacji wpływu interwencji z VI OP POliŚ:
 �przetestowanie na podstawie danych historycznych dla perspektywy 

2007-2013 możliwości pomiaru efektu netto oddziaływania POliŚ 2014-
2020 w obiektywnie bardzo niekorzystnych warunkach, utrudniających 
pomiar i modelowanie ekonometryczne, które obejmują m.in.:

-	bardzo małą próbę (13 obszarów funkcjonalnych miast wojewódzkich 
za wyjątkiem miast Polski Wschodniej, w tym Warszawę, która 
z reguły odbiega od innych jednostek na tyle znacznie, że uniemożliwia 
to wnioskowanie);

-	wszystkie jednostki objęte względnie podobną interwencją, co 
utrudnia faktyczne uchwycenie różnic;

-	wiele czynników zewnętrznych wpływających na potencjalne 
oddziaływanie interwencji;

52 �M. Wolański, M. Gil, W. Pander, (2008), Wpływ projektów dotyczących zakupu lub modernizacji pojazdów szynowych 
na osiągnięcie głównego celu poddziałania 1.1.2 tzn. poprawę warunków przejazdów pasażerów transportem 
kolejowym między aglomeracjami miejskimi i w aglomeracjach, CASE-Doradcy i EGO, Warszawa.



77

Transportowe Obserwatorium Badawcze

 �określenie rodzaju oddziaływania POliŚ 2014-2020, który może 
potencjalnie być oszacowany za pomocą efektu netto (oddziaływanie 
na liczbę pasażerów, oddziaływanie na środowisko, oddziaływanie na 
bezpieczeństwo ruchu oraz oddziaływanie społeczno-ekonomiczne) – 
przy czym zasadniczo im bardziej ogólne oddziaływanie mierzymy (tj. 
transportowe, środowiskowe, ekonomiczne), tym mniejsze szanse na 
jego uchwycenie, ze względu na coraz większą liczbę zewnętrznych 
determinant;

 �sformułowanie rekomendacji dotyczących zbierania danych 
monitoringowych dla POliŚ 2014-2020, w szczególności – określenie 
użyteczności pomiaru modal split we wszystkich ośrodkach do pomiaru 
efektu netto.

Schemat 3. Koncepcja pilotażu.

Rekomendacje dla zbierania 
danych dla okresu 

2014-2020

Pilotaż dla okresu 2007-2013 
(wszystkie miasta 
POIiŚ 2014-2020 

+ ew. miasta kontrfaktyczne)

Celem pilotażu przeprowadzanego na danych dla okresu 2007-2013 jest 
określenie możliwości modelowania w perspektywie 2014-2020 efektu 
netto w skali jedynie 13 obszarów funkcjonalnych miast wojewódzkich. 
W efekcie pilotażu sformułowane zostaną rekomendacje ułatwiające 
/ umożliwiające to oszacowanie. 
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Przypomnijmy przy tym, że efekt netto w postaci zmiany danego wskaźnika 
w wyniku interwencji oznacza jego zmianę w stosunku do jednostek nieobjętych 
interwencją. Interpretacja otrzymanych w badaniu wartości jako efektu netto 
interwencji będzie opierać się bowiem na założeniu, że miasta zestawione ze 
sobą w ramach jednej sytuacji kontrfaktycznej powinny rozwijać się w podobny 
sposób. W naszym przypadku dodatkowo nastąpi wyizolowanie innych 
czynników, niezależnych od badanej interwencji, lecz istotnych dla badanej 
zmiany. Osiągnięte przez jednostki znaczące różnice w wartościach tych 
wskaźników są zatem oznaką wystąpienia dodatkowych zjawisk mających 
wpływ na rozwój jednostki, czyli w tym wypadku inwestycji w ramach VI osi 
POliŚ 2014-2020.

Podstawowy pomiar efektu netto wykonywany będzie przy użyciu metody 
Stratified Propensity Score Matching53. Cechami charakterystycznymi tej 
metody w zaproponowanym zastosowaniu są:
 �grupowanie jednostek w oparciu o wartości wskaźników sprzed 

rozpoczęcia interwencji – segmentacja metodą aglomeracyjną Warda54;
 �znalezienie w ramach powstałych segmentów najbardziej podobnych do 

siebie jednostek i stworzenie par (sytuacji kontrfaktycznych) – analiza 
dyskryminacyjna55;

 �oszacowanie efektu netto interwencji poprzez obliczenie różnic zmian 
wartości zmiennych objaśnianych osiągniętych w trakcie interwencji 
pomiędzy sparowanymi jednostkami.

Dodatkowo przy wykorzystaniu wyników analizy metodą SPSM zostanie 
przeprowadzona analiza regresji. Warto zaznaczyć, że bazą wejściową do 
analizy regresji jest podzielona na segmenty baza sytuacji kontrfaktycznych, 
czyli par miast, nie zaś pojedynczych jednostek. Dzięki temu:
 �modelowanie odbywa się na bazie danych określających różnice 

w natężeniu interwencji oraz różnice innych czynników wpływających 
na założone oddziaływanie – co pozwala na określenie rzeczywistych 
 

53 �D. Wojtowicz, Ł. Widła-Domaradzki, Stratified Propensity Score Matching (SPSM) – quasi experimental designs 
dealing with lack of dependent variable, w: J. Pokorski, Z. Popis, T. Wyszyńska, K. Hermann-Pawłowska (red.), 
„Theory-based evaluation in complex environments”, PARP, Warszawa 2017.

54 �J. H. Ward, Hierarchical Grouping to Optimize an Objective Function, „American Statistical Association Journal” 1963.
55 R. A. Fisher, The Use of Multiple Measurements in Taxonomic Problems, „Annals of Eugenics”, 1936.
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wkładów poszczególnych zmiennych lub bloków zmiennych w wariancję 
zmiennych objaśnianych;

 �modelowanie przeprowadzane jest nie na całej populacji, lecz na 
grupach jednostek w ramach tej populacji, dzięki czemu możliwe jest 
bardziej precyzyjne uchwycenie oddziaływania POliŚ na rozwój systemu 
transportowego w miastach o różnej specyfice.

Schemat 4. �Porównanie standardowej metodyki pomiaru efektu netto oraz 
metodyki proponowanej w pilotażu zleconym przez CUPT.

PROPONOWANA 
METODYKA POMIARU 

EFEKTU NETTO

Uwzględnienie zewnętrznych 

determinant zmian 

(np. ceny biletów)

Oszacowanie różnic 

pomiędzy najbardziej 

zbliżonymi do siebie 

jednostkami

Podział jednostek na zbliżone 

do siebie segmenty

ZWYKŁY POMIAR 
EFEKTU NETTO

Oszacowanie różnic 

pomiędzy najbardziej 

zbliżonymi do siebie 

jednostkami
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Metoda ta wymaga zdefiniowania trzech rodzajów zmiennych (a nie dwóch, 
jak w typowym modelu ekonometrycznym):
 �zmiennych służących do segmentacji jednostek – pierwotnym 

założeniem segmentacji w metodzie SPSM jest grupowanie na podstawie 
wartości zmiennych objaśnianych sprzed rozpoczęcia interwencji, 
jednak z uwagi na niewielką liczbę obserwacji warto zmaksymalizować 
jakość doboru dzięki zastosowaniu dodatkowych zmiennych, które 
powinny odzwierciedlać obiektywne determinanty rozwoju systemów 
transportowych miast, takie jak np. gęstość zaludnienia czy strukturę 
oraz tendencje demograficzne;

 �zmiennych objaśnianych – przy czym w pojedynczym modelu może 
być tylko jedna zmienna objaśniana; wpływ zmiennych objaśniających 
mierzony jest w każdym modelu właśnie dla danej zmiennej objaśnianej 
– może nią być np. liczba pasażerów komunikacji miejskiej lub liczba 
pasażerów komunikacji miejskiej na mieszkańca;

 �zmiennych objaśniających – w jednym modelu może być ich dowolna 
liczba, aczkolwiek zmienne te nie mogą być ze sobą nadmiernie 
skorelowane. Przykładami takich zmiennych są np. liczba zakupionych 
autobusów, nakłady na inwestycje unijne oraz zmiana ceny biletu 
miesięcznego. Zmienne objaśniane mogą występować w modelu wprost, 
ale mogą być również łączone w większe agregaty skorelowanych ze 
sobą zmiennych przy użyciu metod analizy czynnikowej. Stosowanie 
agregatów poprawia jakość i wiarygodność wniosków z modelowania, 
ale może utrudnić sam proces wnioskowania z uwagi na brak możliwości 
zbadania oddziaływania pojedynczych determinant zmian.

Wyizolowanie efektu netto interwencji polegać będzie po pierwsze na 
standardowym dla pomiaru efektu netto zestawieniu ze sobą możliwie 
podobnych jednostek (miast), zaś po drugie, dodatkowo w stosunku do 
typowego pomiaru efektu netto – uwzględnieniu w modelu zmiennych 
spoza interwencji, wpływających potencjalnie na wielkość zmiennych 
objaśnianych.
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Już na wstępie należy podkreślić, że na etapie pilotażu zmienne objaśniane nie 
będą dotyczyły wprost modal split, gdyż brak jest na ten temat przekrojowych 
danych – wywiady domowe były dotychczas przeprowadzane wyłącznie 
w wybranych miastach, niezestandaryzowaną metodyką, zaś w ramach 
niniejszego projektu – będzie wykonane tylko w dwóch miastach, w jednym 
momencie. Niemniej jednak udane skonstruowanie modeli dotyczących liczby 
pasażerów będzie wskazywało na zasadność kosztownego zbierania danych 
na temat modal split z punktu widzenia pomiaru efektu netto.

W toku modelowania poszczególne zmienne będą uwzględniane w ujęciu 
statycznym i dynamicznym. Może się okazać, że niektóre zmienne objaśniające 
nie zostaną uwzględnione w modelu ze względu na faktyczny brak zależności 
– to jest również ważna informacja – lub brak danych. Mogą również zostać 
wprowadzone do modelu inne zmienne objaśniające, np. w wyniku zniekształcenia 
danych. W przypadku bezpośrednich efektów transportowych efekt netto 
będzie liczony również dla wielkości sprzedaży biletów okresowych oraz 
biletów łącznie, gdyż liczba pasażerów wynika z przeliczników i może być 
zniekształcona. Szczegółową listę zmiennych planowanych do uwzględnienia 
w modelu zawiera poniższa tabela.

Analiza metodą SPSM oprócz zmiennych objaśniających i objaśnianych 
wymaga dodatkowo zdefiniowania zmiennych służących do segmentacji. 
Powinny one odzwierciedlać obiektywne determinanty kształtowania 
się zmiennych objaśnianych.
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Tabela 4. �Specyfikacja zmiennych do modelowania efektu netto.

ZMIENNE 
OBJAŚNIANE

ZMIENNE 
OBJAŚNIAJĄCE 
DOTYCZĄCE 
INTERWENCJI

ZMIENNE OBJAŚNIAJĄCE 
– POZOSTAŁE

ZMIENNE 
SŁUŻĄCE DO 
PAROWANIA 
JEDNOSTEK

Dla tych 
zmiennych 
liczymy efekt 
netto

Te zmienne 
charakteryzują 
interwencję

Te zmienne charakteryzują 
zewnętrzne uwarunkowania 
interwencji, zależne lub 
niezależne od bieżącego 
zarządzania transportem

Te zmienne 
charakteryzują 
zewnętrzne 
uwarunkowania 
interwencji 
– niezależne 
od bieżącego 
zarządzania 
systemem 
transportowym

Wartość 
sprzedaży 
biletów 
okresowych

Nakłady na 
interwencje ze 
środków UE

Długość 
wybudowanej 
sieci metra

Długość 
wybudowanej 
sieci tramwajowej

Długość 
zmodernizowanej 
sieci tramwajowej

Liczba 
zakupionych 
autobusów

Liczba 
zakupionych 
tramwajów

Cena biletu miesięcznego

Cena biletu jednorazowego

Średni wiek autobusów

Średni wiek tramwajów

Praca eksploatacyjna 
w publicznym transporcie 
zbiorowym organizowanym 
przez dane miasto

Liczba pojazdów transportu 
publicznego w ruchu

Przychody z tytułu strefy 
płatnego parkowania

Liczba ludności

Gęstość zaludnienia

Odsetek ludności w wieku 
produkcyjnym

Procentowa zmiana ludności 
2009-2015

Procentowa zmiana ludności 
2009-2015 – całego obszaru 
funkcjonalnego

Średnie wynagrodzenie brutto

Liczba ludności

Gęstość 
zaludnienia

Odsetek ludności 
w wieku 
produkcyjnym

Średnie 
wynagrodzenie 
brutto
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Konieczne jest zastosowanie metod maksymalizujących prawdopodobieństwo 
sukcesu – obejmować one będą m.in.:
 �możliwość zwiększania próby o dodatkowe jednostki, obrazujące stan 

kontrfaktyczny i zwiększające możliwość wnioskowania statystycznego 
(np. miasta wojewódzkie nieobjęte interwencją POliŚ, inne duże miasta);

 �precyzyjne określenie zmiennych objaśniających spoza obszaru interwencji 
oraz uwzględnianie ich w formie zintegrowanej (analizy czynnikowej), 
a następnie – próby dezintegrowania do pojedynczej zmiennej, dla 
poprawy użyteczności ewaluacyjnej wniosków i powiązania konkretnych 
działań;

 �próby przeliczania zmiennych objaśnianych w oparciu o różne wskaźniki 
(np. wspomniana już zmiana liczby pasażerów, zmiana liczby pasażerów 
w przeliczeniu na mieszkańca).

Z oszacowania efektu netto metodą SPSM i analizy regresji powstaną modele 
ekonometryczne – odrębnie dla każdej zmiennej oraz każdej kategorii miasta 
(o ile uda się skonstruować modele o wystarczająco dobrej jakości), prowadzące 
do następujących wniosków:

Miasta będą segmentowane na podstawie danych określających: 
wielkość ludności, gęstość zaludnienia, odsetek ludności w wieku 
produkcyjnym, procentowa zmiana ludności 2009-2015 danego miasta 
oraz procentowa zmiana ludności całego OF.

Efekt netto będzie liczony dla następującego oddziaływania:
 �transportowego (liczba pasażerów transportu publicznego, przychody 

ze sprzedaży biletów),
 �środowiskowego (liczba dni z przekroczeniem normy stężenia PM10),
 bezpieczeństwa (liczba ofiar śmiertelnych wypadków),
 �społeczno-ekonomicznego (stopa bezrobocia, średnie wynagrodzenie 

brutto).
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 �określenia stopnia wytłumaczenia wariancji zmiennej objaśnianej 
przez zmienne, bloki zmiennych oraz całość zmiennych (wskaźnik R2) 
– przykładowe stwierdzenie: w kategorii miast X interwencja POliŚ 
wyjaśniła do 25% zmienności liczby pasażerów komunikacji miejskiej, 
podczas gdy pozostałe czynniki – do 50%, spośród czego zmienność 
cen biletów – do 25%; oznacza to: dobre dopasowanie modelu, wysoce 
prawdopodobny i znaczący wpływ POliŚ na liczbę pasażerów, ale 
jednocześnie porównywalny wpływ cen biletów;

 �określenia łącznego efektu netto (przyrostu lub spadku zmiennych 
objaśnianych) osiągniętego dzięki interwencji – przykładowe 
stwierdzenie: interwencja POliŚ pozwoliła na pozyskanie 0,8 mln 
pasażerów komunikacji miejskiej rocznie (w roku 2015).

Schemat 5. �Przykładowe wnioski z oszacowania efektu netto.

W kategorii miast X interwencja POIiŚ wyjaśniła 
do 25% zmienności liczby pasażerów komunikacji 
miejskiej, podczas gdy pozostałe czynniki – do 50%, 
spośród czego zmienność cen biletów – do 25%

Interwencja POIiŚ pozwoliła na pozyskanie 
0,8 mln pasażerów komunikacji miejskiej rocznie, 
podczas gdy łączny przyrost liczby pasażerów 
wyniósł w danych okresie 0,05 mln

Wyniki analiz będą zatem polegać na określeniu, w jakim stopniu 
interwencja wpłynęła na pozytywne zmiany w systemach transportowych 
miast oraz na oszacowaniu łącznego efektu osiągniętego w tym 
zakresie dzięki interwencji.



85

Transportowe Obserwatorium Badawcze

Na tej podstawie zostaną wypracowane rekomendacje, które będą dotyczyły:

 �możliwości pomiaru lub estymacji efektu netto w przypadku POliŚ 2014-
2020, zweryfikowanej na danych dla POliŚ oraz pozostałej interwencji 
unijnej w perspektywie 2007-2013;

 �zasadności i użyteczności dalszego zbierania danych z punktu 
widzenia pomiaru efektu netto – w szczególności danych o modal 
split (przeprowadzenia wywiadów domowych metodą random route 
w pozostałych miastach objętych interwencją POliŚ i szacowania na tej 
podstawie efektu netto na bazie zmiennych objaśniających dotyczących 
modal split);

 �innych kierunków doskonalenia danych do pomiaru efektu netto 
– np. uwzględnienia w przyszłych badaniach szerszej puli miast, 
wykorzystywania alternatywnych źródeł danych.

Schemat 6. Możliwe kierunki rekomendacji.

Zbieranie większej próby 
kontrfaktycznej dla łatwiej 
(taniej) dostępnych danych 

- jeśli niemożliwe będzie 
modelowanie efektu netto 

na próbie 13 OF miast 
wojewódzkich

Badania podziału 
międzygałęziowego we 

wszystkich miastach POIiŚ 
- jeśli możliwe będzie 

modelowanie efektu netto 
na próbie 13 OF miast 

wojewódzkich

OF – Obszar Funkcjonalny
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Rekomendacje wynikające z analizy pilotażowej będą dotyczyły przede 
wszystkim wykonalności oraz kierunków zbierania danych, tj.: 
	� zwiększania próby o odpowiednią liczbę miast kontrfaktycznych 

– jeśli barierą tworzenia modeli będzie liczebność próby;
	� rozszerzenia badań metodą random route na kolejne miasta 

wojewódzkie – jeśli próba okaże się być wystarczająca dla badań 
efektu netto;

	 doskonalenia źródeł danych.
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