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Wstep

Inspiracja dla niniejszej publikacji byty wyzwania zwigzane z prowadzeniem
ewaluacji projektéw transportowych i prdoba poszukiwania najlepszych
standarddw oceny wptywu miejskich projektow transportowych realizowanych
z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko. Trafne diagnozowanie
i ocena efektow inwestycji transportowych stanowia kluczowe wyzwania
dla badan ewaluacyjnych. Systematyczna ocena efektdw realizowanych
inwestycji i wdrazanych programdw (nie tylko transportowych) jest niezbednym
warunkiem dla rzetelnego wyznaczenia kolejnych celéw i odpowiedniego
doboru instrumentéw wsparcia.

Z dokonanego przegladu dotychczasowych badan wynika, ze wptyw
inwestycji unijnych w transporcie miejskim nie byt dotychczas przedmiotem
kompleksowych analiz. Zebrane publikacje poruszaja jedynie rézne watki
dotyczace mobilnosci mieszkancdw, obiektywnego stanu systemoéw komunikagji
miejskiej czy tez subiektywnego postrzegania jej wizerunku przez uzytkownikow.
Doswiadczenia zdobyte podczas zbierania danych do Badania ex-post wsparcia
sektora transportu w POIliS 2007-2013! pozwalaja stwierdzi¢, iz dostepne
narzedzia pomiaru w obszarze transportu miejskiego i aglomeracyjnego nie s3
wystarczajace do badania wptywu interwencji transportowych na zatozone dla
nich cele. Obecnie funkcjonujacy system statystyki publicznej nie jest w petni
dostosowany do potrzeb ewaluacji inwestycji transportowych na obszarach
miejskich i aglomeracyjnych. Potwierdzaja to rowniez eksperci zaproszeni
do wspodtpracy w ramach Transportowego Obserwatorium Badawczego
utworzonego w Centrum Unijnych Projektéw Transportowych.

CUPT, jako instytucja odpowiedzialna m.in. za prowadzenie ewaluacji czesci
transportowej POIiS, podjeto dziatania w celu zebrania kompleksowych danych
ukazujacych rzeczywisty efekt netto i brutto inwestycji w transporcie miejskim
i aglomeracyjnym, ktére pozwola na rzetelng ocene ex-post Programu. Pierwszym

). Obarymska-Dzierzgwa, E. Boratyniska-Karpiej, A. Wotowiec, Badanie ex-post wsparcia sektora transportu w POIiS
2007-2013, Warszawa 2017.
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z dotychczas zrealizowanych dziatann byto dokonanie analizy dokumentéw
aplikacyjnych pod katem potrzeb ewaluacyjnych. Na jej podstawie stwierdzono,
ze brak jest jednolitej metodologii przeprowadzania kompleksowych badan
ruchu (KBR) jako gtéwnego Zrddta danych zaréwno do modelowania ruchu, jak
i do badan ewaluacyjnych. W zaleznosci od miasta, badania KBR réznia sie co
do okresu czasowego, obszaru objetego badaniem, przyjetej préby badawcze;j,
zakresu badan i przyjmowanych definicji badanych zachowan.

Kolejnym dziataniem CUPT byto opracowanie we wspotpracy z instytucjami
rzagdowymi, samorzadowymi i srodowiskiem naukowym zaangazowanymi
w prace Transportowego Obserwatorium Badawczego zatozert do badania
pilotazowego w zakresie oceny wptywu interwencji w ramach VI Osi
Priorytetowej Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020.
Jego celem jest przetestowanie metodologii i wypracowanie optymalnych
narzedzi badawczych.

Whioski i rekomendacje dotyczace warsztatu metodologicznego zostana
poddane dyskusji i beda stanowic podstawe do dalszych analiz w tym zakresie.

Zbidr artykutdéw umieszczony w niniejszej publikacji obejmuje trzy gtdwne
obszary:
1. Rozwdjdziatan ewaluacyjnych w obszarze transportu. KE wskazuje na
koniecznos$¢ bardziej rygorystycznego podejscia metodologicznego
w ewaluacji, pozwalajacego na wyjasnienie faktycznych mechanizméw
interwencji i uzyskanie wiarygodnych informacji o rzeczywistych
efektach polityk transportowych w konteks$cie zréwnowazonej
polityki miejskiej.
2. Transportowe Obserwatorium Badawcze utworzone w CUPT w celu
prowadzenia dziatan w kontekscie standaryzacji metodyki badawczej,
w tym wypracowania szczegdtowych zatozen do pilotazu badania
(praktyczny poradnik dla przysztych zamawiajacych).
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3. Pilotaz badania w zakresie podejscia badawczego i narzedzi do
oceny wptywu wsparcia w ramach VI osi priorytetowej Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020 — wstepna
weryfikacja przyjetych pierwotnie zatozen badawczych w oparciu
o zapisy Raportu Metodologicznego:

a. efekt netto w kontekscie ewaluacji wptywu interwencji z VI osi
priorytetowej POIiS — ograniczenia i bariery —jak je minimalizowaé;

b. analizatrafnoéci wskaznikéw z logika interwencji POIiS — wskazniki
uzyte w badaniu pilotazowym.

Czes¢ pierwsza publikacji poswiecona jest aspektom teoretycznym i organizacyjnym.
W czesci drugiej skupiono sie na praktycznych aspektach z zakresu metodologii
badan ewaluacji wptywu inwestycji transportowych w miastach na podstawie
pilotazu realizowanego badania. Czytelnik bedzie miat okazje zapozna¢ sie
w nich z konkretnymi problemami zidentyfikowanymi w praktyce badawczej
oraz z propozycja rozwiazan, ktorych trafnos¢ autorzy pilotazu badania
weryfikuja w $wietle wtasnych doswiadczen.

Mamy nadzieje, ze niniejsza publikacja spotka sie z Paristwa zainteresowaniem.
Dedykowana jest ona szczegdlnie przedstawicielom administracji publicznej
odpowiedzialnym za zlecanie badan ewaluacyjnych z obszaru transportu, jak
i wykonawcom, ktdrzy realizuja te badania. Liczymy, ze pozwoli ona w wiekszym
stopniu upowszechni¢ wartosciowe do$wiadczenia w tym zakresie— z jednej
strony wynikajace ze stosowania systemowych podejsé¢ w ewaluagji, z drugiej
dotyczace praktycznego stosowania warsztatu badawczego.

Bedziemy niezmiernie usatysfakcjonowani, jesli na nastepnych stronach odnajda
Panstwo inspiracje, ktdre beda mogli wykorzystacé w zlecanych lub wykonywanych
przez siebie badaniach. Chcemy zaznaczyd, ze niniejsza publikacja stanowi
kolejny, ale nie ostatni etap prac zmierzajacych do wypracowania skutecznej
metodologii ewaluacji wptywu w projektach transportu publicznego.
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Miejska polityka transportowa a koncepcja
zrownhowazonego rozwoju

Zdaniem Gro Harlem Brundtland? zréwnowazony rozwdj zaspokaja potrzeby

obecnych pokolen, nie zagrazajac mozliwosciom zaspokojenia potrzeb pokolen

przysztych3. Realizacja tej zasady musi odbywac sie w oparciu o trzy filary
zréwnowazonego rozwoju: filar Srodowiskowy, spoteczny oraz ekonomiczny.

System zarzadzania jest wielopoziomowy i rozdrobniony. Obejmuje nie

tylko problemy débr wspdlnych, ale takze problemy lokalne, poczawszy od

zanieczyszczenia powietrza, a skonczywszy na degradacji gleby. Obejmuje
ponadto wiele poziomdéw decyzyjnych. W przypadku miast oraz regionéw
system zarzadzania musi uwzgledniad:

> aspekty srodowiskowe jakos$ci powietrza oraz wody mierzone za pomoca
poziomu zanieczyszczenia, wtaczajac w to zanieczyszczenie hatasem,
niska emisje dwutlenku wegla oraz ogdlng jakos¢ powigzanych ustug
ekosystemowych;

> celowos$d i atrakcyjnos$¢ dla obywateli miast i regionéw oraz dla jego
uzytkownikdow, bezpieczenstwo, ochrone oraz spdjnos¢ spoteczna,
np. pokojowe wspdtistnienie réznych grup spotecznych, zarzadzanie
konfliktami, tatwy dostep do ustug miejskich takich jak edukacja i kultura
oraz bezposrednie relacje miedzyludzkie;

» zdolno$¢ ekonomiczng miasta oraz jego okolic do $wiadczenia ustug
niezbednych podmiotom gospodarczym, produkcje ddbr, swiadczenie
ustug, zatrudnienie i handel, uwzgledniajac — poprzez oszczednosé
zasobow oraz energii — potrzeby kolejnych pokolen.

Zwazywszy, ze wiekszos¢ obywateli Europy mieszka w miastach lub na
terenach zurbanizowanych, zréwnowazony rozwoj Europy w duzej mierze
zalezy od zréwnowazonego rozwoju miast oraz obszaréw podmiejskich.

2 Norweska polityk i lekarka, dziataczka Partii Pracy i jej przewodniczaca 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 sie, ze odsetek populacji Europy zamieszkujacej tereny miejskie
wzrosnie z 73% w 2010 r. do 82% w 2050 r.* Europejskie miasta muszg w tym
czasie doprowadzi¢ do poprawy mobilnosci oraz do zmniejszenia zatoréw
komunikacyjnych, zanieczyszczen i liczby wypadkow za pomoca odpowiedniej
polityki lokalnej w tym zakresie.

Wszystkie duze miasta maja do rozwiazania problem w postaci koniecznosci
poprawienia mobilnosci przy jednoczesnym zmniejszeniu zatorow
komunikacyjnych, zanieczyszczen i liczby wypadkow. Wedtug danych Komisji
Europejskiej koszty opdznien i zanieczyszczerh spowodowanych zatorami
komunikacyjnymi na terenach miejskich i wokdt nich wynoszg niemal 100 mid
euro rocznie, co odpowiada 1% PKB UE®. Co wiecej, na terenach miejskich
dochodzi do jednej trzeciej wypadkdow $miertelnych. Mobilnos¢ w miastach
odpowiada za 40% catosci emisji CO, pochodzacych z transportu drogowego
i nawet za 70% pozostatych zanieczyszczen. Coraz powazniejszym problemem
na terenach miejskich jest rowniez hatas, pochodzacy przede wszystkim
z transportu drogowego.

JI===]172

4“ONZ, Departament ds. Gospodarczych i Spotecznych, Wydziat ds. Ludnosci, ,World urbanisation Prospects:
the 2011 revision” [Perspektywy urbanizacji na $wiecie: edycja 2 011]. http://esa.un.org/unpd/wup/index.htm [dostep:
30.07.2018]

5 Przytoczone dane pochodza z zielonej ksiegi Komisji zatytutowanej ,W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie”,
COM(2007) 551 finat z 25 wrzes$nia 2007 r.
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Polityka spdjnosci 2007-2013

Jednym z czynnikdw warunkujacych harmonijny rozwdj obszaru miejskiego
i wywierajacych istotny wptyw na bezpieczenstwo ruchu drogowego jest
transport publiczny. Przed wejsciem Polski do Unii Europejskiej podstawowym
problemem komunikacji miejskiej byto niedoinwestowanie, co skutkowato
dekapitalizacjag taboru oraz brakiem bezkolizyjnych rozwiazan komunikacyjnych
w infrastrukturze sieciowej. Prowadzito to do zwiekszenia zattoczenia
komunikacyjnego miast, powodujgcego wzrost zanieczyszczen powietrza
i hatasu. W latach 2004-2012 liczba pasazerdow korzystajacych ze zbiorowego
transportu publicznego zmniejszyta sie.

WYKRES 1: Przewozy pasazerskie komunikacji miejskiej w Polsce w min
0s6b (wg GUS).

LICZBA PASAZEROW KOMUNIKACIJI MIEJSKIE)

4230,70
4 078,00

4001,30 4 066,10

390400
a5

386750

3989,30

3779,00

3620,90 3672,20

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Zrédto danych: opracowanie wtasne na podstawie http://www.igkm.pl/statystyka/
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Oczekiwania podréznych zmieniaja sie, poniewaz warunki Zzycia
wspotczesnego cztowieka takze ulegaja obecnie wyraznym zmianom.
Odzwierciedleniem tego jest m.in. przyspieszenie tempa zycia
i wzrost aktywnosci w réznorodnych dziedzinach. Czas staje sie dobrem
najcenniejszym, ktdre nie powinno by¢ marnotrawione. Dlatego transport
publiczny musi sprosta¢ przede wszystkim wymaganiom zwigzanym
z czasem, oferujac coraz wieksze predkosci przemieszczania sie i mozliwos¢
wykorzystania czasu przeznaczonego na podréz®. Innym, widocznym
elementem wspdtczesnego stylu Zycia, majacym wptyw na transport, jest
rosnace znaczenie czasu wolnego i wtasciwe jego wykorzystanie. Coraz
bardziej atrakcyjnym sposobem jego spedzania jest turystyka i rekreacja.
Rosnaca zamoznosc¢ spoteczenstw i mozliwosci transportu otwieraja nowe
rejony dla turystyki, rowniez o zasiegu europejskim. W tej dziedzinie sa
zZnaczace szanse rozwoju dla transportu zbiorowego. Natomiast wymagania,
jakie stawia klient w odniesieniu do warunkdéw podrézy, wynikaja najczesciej
z poréwnania z warunkami jazdy samochodem osobowym’.

Ostatnie lata w Polsce to szybki rozwdj transportu publicznego. Dzieki
dostepnosci funduszy unijnych oraz przypisaniu komunikacji miejskiej waznej
roli w strategiach transportowych, od 2005 r. obserwujemy swoisty boom
inwestycyjny w obszarze komunikacji miejskiej. Dokonano zakupu nowego
taboru, remontdéw i budowy torowisk oraz infrastruktury trolejousowej, a takze
realizowano budowe szybkich kolei migjskich.

Skala realizowanych projektéw jest bardzo rézna w poszczegdlnych miastach.
Niewatpliwie liderem jest Miasto stoteczne Warszawa. Nalezy jednak zaznaczyd,
iz okoto 60% funduszy wykorzystanych przez miasto na potrzeby komunikacji
publicznej zostato przeznaczone na metro (prace nad Il linia). Z drugiej jednak
strony, nawet przy nieuwzglednieniu metra, i tak stolica zachowuje pierwsze
miejsce w realizacji projektow. Wielkosc inwestycji tramwajowych byta tu w okresie
2007-13 zdecydowanie najwyzsza w Polsce. £4dz natomiast wydatkowata
najwiecej funduszy na kolej aglomeracyjna (kddzka Kolej Aglomeracyjna).
Zarowno w todzi, jak i w Trdjmiescie, wartosc inwestycji kolejowych przekraczata

6 A.Mezyk, S. Zamkowska — Podnoszenie jako$ci ustug w przewozach pasazerskich w: yadda.icm.edu.pl/yadda/element/
bwmetal.element.baztech-article.../c/Mezyk.pdf [dostep: 30.07.2018].
7 Tamze.
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znacznie wielko$¢ funduszy, ktdre zostaty przeznaczone na tramwaje. Inwestycje
kolejowe zrealizowano jeszcze w Krakowie, Wroctawiu, Bydgoszczy i Toruniu.
W pozostatych miastach — beneficjentach catosé lub zdecydowana wiekszos¢
srodkow wydatkowana byta na komunikacje tramwajowa.

Rozwdj komunikacji miejskiej wynikajacy z dostepnosci srodkdw unijnych
spowodowat zatrzymanie spadku liczby podréznych korzystajacych ze zbiorowego
transportu publicznego przy jednoczesnym wzroscie wskaznika zmotoryzowania
polskiego spoteczenstwa.

PERSPEKTYWA 2007-2013
TRANSPORT MIEJSKI W OBSZARACH METROPOLITALNYCH

48 projektow
12.4 mld zt dofinansowania
251 km tras tramwajowych i trolejbusowych
963 szt. taboru
6 systemow komunikacji objetych telematyka
17 parkingéw P&R i B&R

Zrealizowane, m.in. ze srodkéw Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko, liczne inwestycje w komunikacje miejska nie zdotaty jednak
zbudowac konkurencyjnosci transportu publicznego dla transportu indywidualnego.
Wynikad to moze z koniecznosci nadrabiania zaniedban inwestycyjnych. Mozna
zauwazyd, ze w wiekszych miastach wzrostowi kosztdw towarzyszyt takze
rozwoj oferty i realizacja znacznej wartosci inwestycji. Przektadato sie to na
zahamowanie spadku lub nieznaczny wzrost przewozdw, co wynika gtoéwnie
z naturalnego narastania zjawiska kongestii. W przypadku mniejszych miast
mozna zauwazyd, iz nowoczesny, komfortowy i ekologiczny tabor kursuje
rzadziej niz wczesniej stare autobusy, w zwigzku z tym z nowych dworcéw
i wiat korzysta wciaz coraz mniej pasazerdw.
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Warto podkresli¢, iz interwencje niemal zupetnie nie obejmowaty pozamiejskiego
transportu zbiorowego, znacznie bardziej zaniedbanego niz komunikacja miejska
i kolej. Na zta sytuacje wptywa dodatkowo suburbanizacjai wzrost zapotrzebowania
na przewozy pozamiejskie. Taki stan rzeczy przyczynia sie do wzrostu
wykorzystania samochoddw osobowych.

Realizacja duzych projektéw inwestycyjnych niewatpliwie wptywa na codzienne
zwyczaje transportowe Polakdéw. Powyzsze zmiany najlepiej widoczne sg
w statystykach, ktére regularnie publikuje Gtéwny Urzad Statystyczny. Wydawac
by sie mogto, ze dane dotyczace liczby pasazerdow czy tez przejechanych
kilometréw powinny dawad jednoznacznie pozytywny obraz. W rzeczywistosci
sytuacja jest nieco bardziej skomplikowana. Same inwestycje nie powstrzymaja
spadku przewozdéw. Konieczne jest podejmowanie przez organizatorow transportu
i przewoznikdw dziatarh komplementarnych. Oferta przewozowa musi zapewniac
odpowiedni poziom, adekwatny do potrzeb podréznych.

Istotnym problemem jest fakt, Ze nie do kornca mamy wypracowane narzedzia,
aby sprawdzi¢ sytuacje i opracowac rzetelne wnioski dotyczace preferencji
komunikacyjnych uzytkownikéw transportu w miastach. Jak wspomniano we
Wstepie, problem ten zostat zdiagnozowany miedzy innymi podczas realizacji
przez CUPT Badania ex-post wsparcia sektora transportu w Programie
Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013.
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Polityka spodjnosci 2014-2020

W perspektywie finansowej Unii Europejskiej na lata 2014-2020 Polska
jest najwiekszym beneficjentem polityki spdjnosci. W poréwnaniu do
perspektywy 2007-2013 zmianom ulegty zaréwno zasady programowania,
jak i cze$¢é mechanizmow wdrozeniowych. Zmiany te spowodowane s checia
wiekszego niz dotad wigzania celdw i dziatan polityki spdjnosci z realizacja
celdw rozwojowych catej Unii Europejskiej, a nie tylko poszczegdlnych krajow
i regiondw, jak i dazeniem do zwiekszenia jej skutecznosci oraz efektywnosci
w ich osiagganiu.

Zreformowana polityka spéjnosci w najblizszych latach nadal bedzie preferowac
przestrzenie zurbanizowane. Miasta — zaréwno mate, jak i duze — moga wiec
liczyé na nowe inwestycje infrastrukturalne, a mieszkarcy beda mogli korzystaé
z ich efektow. Ewoluuje jednak sposdb finansowania miejskich projektow
rozwojowych. W wiekszym niz dotychczas zakresie i w sposdb zintegrowany,
przy udziale ré6znych funduszy, beda budzetowane kompleksowe strategie, plany
rozwojowe czy rewitalizacyjne. W obecnej perspektywie finansowej mniejsze
znaczenie w tym kontekscie przypisane zostato pojedynczym projektom.

Ramy dla tak prowadzonej polityki wyznacza kilka istotnych
dokumentdw. Na gruncie europejskim jest to przede wszystkim
F' Traktat Lizbonski, ktéry wprowadzit wymiar terytorialny jako
réwnorzedny z wymiarem gospodarczym i spotecznym. Dzieki

- niemu wymiar terytorialny uwzgledniany jest w poszczegdlnych
politykach UE, w tym w polityce spdjnosci. Zréwnowazony rozwaj
miast europejskich jest rowniez wskazany przez Karte Lipska —
dokument przyjety z okazji nieformalnego spotkania ministréw UE
ds. rozwoju miast w Lipsku w 2007 r. Ten sam kierunek myslenia
znajduje odzwierciedlenie w Strategii Europa 2020. Na gruncie
polskim ramy nowej polityki regionalneji przestrzennej wyznaczaja:
Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2010-2020: Regiony,

miasta, obszary wiejskie (KSRR), Koncepcja Przestrzennego
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Zagospodarowania Kraju 2030 (KPZK 2030). Taka nowa role wyznacza takze np.
Krajowa Polityka Miejska 2023 — dokument przyjety uchwatg Rady Ministréw
w dniu 20 pazdziernika 2015 r. oraz Strategia na Rzecz Odpowiedzialnego
Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do 2030 roku)®.

Trzeba jednak zaznaczyd, iz wzrost znaczenia miast w polityce rozwoju zalezy
od nich samych — od jakosci ich dokumentéw programowych, od innowacyjnosci
w podejsciu do rozwoju zintegrowanego oraz skutecznego korzystania z nowych
instrumentdw rozwoju terytorialnego oferowanych w ramach nowej polityki
spdjnosci.

Na jakos¢ zycia w miescie, a przede wszystkim na jej dobra ocene, sktada
sie wiele czynnikow?® — bezpieczenstwo, dobry dostep do wysokiej jakosci
ustug publicznych, w tym zdrowotnych, rynku pracy, oferty mieszkaniowej,
oferty spedzania czasu wolnego, oferty kulturalnej, srodowiska i transportu
publicznego, atrakcyjnych przestrzeni publicznych etc. Miasta, ktére chca
odnies¢ dtugofalowy sukces gospodarczy, muszg umiec¢ zapewnié swoim
mieszkancom dobre warunki zycia. To jest powodem decyzji o zyciu w danym
miescie. Natomiast inwestorzy w takim miejscu chetniej lokuja swoja dziatalnosé.
Poza miejscem zamieszkania i pracy wazna jest dostepnosé i jakosé tzw.
trzecich miejsc — miejsc spedzania wolnego czasu (aktywnosci spotecznej,
towarzyskiej, rekreacji itd.) oraz szersze dziatania na rzecz poprawy zdrowia
publicznego (np. poprzez tworzenie warunkdéw sprzyjajacych podejmowaniu
aktywnosci fizycznej oraz dokonywania prozdrowotnych wybordw i stylu
zycia). Niska jakos¢ zycia powoduje rozczarowanie i przyczynia sie do emigracji
najbardziej aktywnych ludzi. Szczegdlnie sprzyjajacymi uwarunkowaniami do
budowania dobrej jakos$ci zycia charakteryzujg sie mniejsze osrodki miejskie.
Zycie w nich bywa spokojniejsze, wiezi sasiedzkie silniejsze, tozsamogé miejsc
lepiej zachowana, a $srodowisko mniej zanieczyszczone niz w duzych miastach.

rgeileg

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

¢ Krajowa Polityka Miejska 2023 https://www.miir.gov.pl/media/11579/Krajowa_Polityka_Miejska_2023.pdf [dostep:
2.07.2018].
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Wptyw projektédw transportowych na realizacje
celow POIiS

Transport nalezy ksztattowadé w taki sposdb, aby sprostaé popytowi na
przemieszczanie sie osdb z istniejacych i planowanych obszaréw zurbanizowanych
miasta. Wzajemna synergia tych dziatarh w duzej mierze moze przyczynic sie
do przeciwdziatania zattoczeniu motoryzacyjnemu.

WYKRES 2: Wizualizacja na podstawie danych wedtug stanu z dnia
16 listopada 2018 .

UDZIAt BRANZ W WYKONANIU

kolejowe
11,7%

drogowe
75,2%

miejskie
10,9%

lotnicze
0,7%

BRD
0.7%

N

intermodalne morskie
0,0% 0,6%

srodladowe
0,3%

Zrédto: Centrum Unijnych Projektéw Transportowych — opr. wtasne.
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WYKONANIE CERTYFIKACJI W 2018 ROKU

W RAMACH il - VI OSI PRIORYTETOWE] POIiS 2014-2020

| kwartat 2018 r.

0$ PRIORYTETOWA PROGNOZA* WYKONANIE
(DO

09.03.2018R))

W
ROZWO) SIECI
DROGOWEJ TEN-T 1370 740,89 1370 740,89
| TRANSPORTU

MULTIMODALNEGO”

WAV
INFRASTRUKTURA
DROGOWA DLA
MIAST

(REGIONY StABIEJ
ROZWINIETE)”

148 006,70 148 006,70

WV
INFRASTRUKTURA
DROGOWA

DLA MIAST
(REGIONY LEPIEJ
ROZWINIETE)”

57,27 57,27

Y,
ROZWO)
TRANSPORTU 9224331 9224331
KOLEJOWEGO
W POLSCE”

NISKOEMISYJNEGO
TRANSPORTU
ZBIOROWEGO
W MIASTACH”

118 945,74 118 945,74

RAZEM 1729 993,91 | 1729 993,91 |
W TYM GDDKIA 1502 690,34 | 1502 690,34 |

W TYM

PKP PLK S.A. 8066574

80 665,74

%
WYKONANIA

100,00%

100,00%

100,00%

100,00%

100,00%

100,00% |

100,00%

100,00%

NADWYZKA
(+)/
NIEWYKONANIE
()

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00
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TRANSPORTOWE OBSERWATORIUM BADAWCZE

W RAMACH Il - VI OSI PRIORYTETOWEJ POIiS 2014-2020

OS PRIORYTETOWA

W
ROZWO)J SIECI
DROGOWEJ TEN-T

| TRANSPORTU
MULTIMODALNEGO”

|\
INFRASTRUKTURA
DROGOWA DLA
MIAST

(REGIONY StABIEJ
ROZWINIETE)”

WAV
INFRASTRUKTURA
DROGOWA

DLA MIAST
(REGIONY LEPIEJ
ROZWINIETE)”

WV
ROZWO)
TRANSPORTU
KOLEJOWEGO
W POLSCE”

NISKOEMISYJNEGO
TRANSPORTU
ZBIOROWEGO
W MIASTACH”

RAZEM
W TYM GDDKIA

W TYM
PKP PLK S.A.

Il kwartat 2018 r.

PROGNOZA*

2307 592,31

752 630,43

31 568,92

515 284,37

364 367,43

3971 443,45 |

2884 134,85 |

472 510,40

WYKONANIE
(DO

15.06.2018 R.)

2307 592,31

752 630,43

31568,92

515 284,37

364 367,43

3971 443,45 |

2884 134,85 |

472 510,40

%
WYKONANIA

100,00%

100,00%

100,00%

100,00%

100,00%

100,00%

100,00%

100,00%

NADWYZKA
(+)/
NIEWYKONANIE

)

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00
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WYKONANIE CERTYFIKACJI W 2018 ROKU

W RAMACH il - VI OSI PRIORYTETOWE] POIiS 2014-2020

| pétrocze 2018 .

0$ PRIORYTETOWA PROGNOZA* WYKONANIE
(DO
22.06.2018R))

Wl
ROZWO) SIECI
DROGOWEJ TEN-T 3678333,20 3678333,20
| TRANSPORTU

MULTIMODALNEGO”

WAV
INFRASTRUKTURA
DROGOWA DLA
MIAST

(REGIONY StABIEJ
ROZWINIETE)”

900637,13 900637,13

WSV
INFRASTRUKTURA
DROGOWA

DLA MIAST
(REGIONY LEPIEJ
ROZWINIETE)”

31626,19 31626,19

Y,
ROZWO)
TRANSPORTU 607 527,68 607 527,68
KOLEJOWEGO
W POLSCE”

NISKOEMISYJNEGO
TRANSPORTU
ZBIOROWEGO
W MIASTACH”

483 313,17 483 313,17

RAZEM 5701 437,37 | 5701 437,37 |
W TYM GDDKIA 4386 825,19 | 4386 825,19 |

W TYM

PKP PLK S.A. 55317613

553176,13

%
WYKONANIA

100,00%

100,00%

100,00%

100,00%

100,00%

100,00% |

100,00%

100,00%

NADWYZKA
(+)/
NIEWYKONANIE

)

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00

0,00
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TRANSPORTOWE OBSERWATORIUM BADAWCZE

W RAMACH Il - VI OSI PRIORYTETOWEJ POIiS 2014-2020

OS PRIORYTETOWA

N
ROZWO) SIECI
DROGOWEJ TEN-T

| TRANSPORTU
MULTIMODALNEGO”

AV
INFRASTRUKTURA
DROGOWA DLA
MIAST

(REGIONY StABIEJ
ROZWINIETE)”

WV
INFRASTRUKTURA
DROGOWA

DLA MIAST
(REGIONY LEPIEJ
ROZWINIETE)”

Y,
ROZWO)
TRANSPORTU
KOLEJOWEGO
W POLSCE”

NISKOEMISYJNEGO
TRANSPORTU
ZBIOROWEGO
W MIASTACH”

RAZEM
W TYM GDDKIA

W TYM
PKP PLK S.A.

Il kwartat 2018 r.

PROGNOZA*

1311281,80

345 268,87

9999,81

670 433,32

298 914,83

2635 898,63 |

1280550,81 |

422 509,87

WYKONANIE
(DO

19.09.2018R.)

1682 559,41

428 606,32

49 833,08

263 765,04

240 857,84

2665 621,68

1934 037,97

233 866,43

%

WYKONANIA

128,31%

124,14%

498,34%

39,34%

80,58%

101,13%

151,03%

55,35%

POZOSTALO
DO
WYKONANIA

37127761

83 337,45

39 833,27

-406 668,28

-58 056,99

29 723,05

653 487,16

-188 643,44
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WYKONANIE CERTYFIKACJI W 2018 ROKU

W RAMACH lil - VI OSI PRIORYTETOWE] POIiS 2014-2020

do lll kwartatu 2018 .

PROGNOZA* WYKONANIE %
(DO 19.09.2018 R.) WYKONANIA

0S PRIORYTETOWA

W
ROZWO) SIECI
DROGOWEJ TEN-T 4989 615,00 5360 892,61 107,44%
| TRANSPORTU

MULTIMODALNEGO”

WAV
INFRASTRUKTURA
DROGOWA DLA
MIAST

(REGIONY StABIEJ
ROZWINIETE)”

1245906,00 1329 243,45 106,69%

WSV
INFRASTRUKTURA
DROGOWA

DLA MIAST
(REGIONY LEPIEJ
ROZWINIETE)”

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

WV
ROZWO)
TRANSPORTU 1277 961,00 87129272 68,18%
KOLEJOWEGO
W POLSCE”

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 5667 376,00 | 6320 863,16 | 111,53%

W TYM

PKP PLK S.A. 975 686,00

787 042,56 80,67%
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TRANSPORTOWE OBSERWATORIUM BADAWCZE

W RAMACH Il - VI OSI PRIORYTETOWEJ POIiS 2014-2020

OS PRIORYTETOWA

W
ROZWO) SIECI
DROGOWEJ TEN-T

| TRANSPORTU
MULTIMODALNEGO”

AV
INFRASTRUKTURA
DROGOWA DLA
MIAST

(REGIONY StABIEJ
ROZWINIETE)”

WV
INFRASTRUKTURA
DROGOWA

DLA MIAST
(REGIONY LEPIEJ
ROZWINIETE)”

Y,
ROZWO)
TRANSPORTU
KOLEJOWEGO
W POLSCE”

NISKOEMISYJNEGO
TRANSPORTU
ZBIOROWEGO
W MIASTACH”

RAZEM
W TYM GDDKIA

W TYM
PKP PLK S.A.

IV kwartat 2018 r.

PROGNOZA*

2009620,00

760 320,00

16 000,00

873 253,00

689 179,00

4348 372,00 |

2375712,00 |

868 753,00

WYKONANIE

(DO

16.11.2018R.)

420732,04

42 985,40

25166,73

226 058,76

293 338,46

1008 281,40

428 906,45

122 350,44

%

WYKONANIA

20,94%

5,65%

157,29%

25,89%

42,56%

23,19%

18,05%

14,08%

POZOSTALO
DO
WYKONANIA

-1588 887,96

-717 334,60

9 166,73

-647 194,24

-395 840,54

-3 340 090,60

-1946 805,55

-746 402,56
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WYKONANIE CERTYFIKACJI W 2018 ROKU

W RAMACH il - VI OSI PRIORYTETOWE] POIiS 2014-2020

0S PRIORYTETOWA

W
ROZWO) SIECI
DROGOWEJ TEN-T

| TRANSPORTU
MULTIMODALNEGO”

WAV
INFRASTRUKTURA
DROGOWA DLA
MIAST

(REGIONY StABIEJ
ROZWINIETE)”

JAV
INFRASTRUKTURA
DROGOWA

DLA MIAST
(REGIONY LEPIEJ
ROZWINIETE)”

Y,
ROZWO)
TRANSPORTU
KOLEJOWEGO
W POLSCE”

NISKOEMISYIJNEGO
TRANSPORTU
ZBIOROWEGO
W MIASTACH”

RAZEM
W TYM GDDKIA

W TYM
PKP PLK S.A.

PROGNOZA*

6999 235,00

2006 226,00

57 626,00

2151 214,00

1471 407,00

12 685 708,00

8043 088,00

1844 439,00

ROK 2018 .

UJETE
W DEKLARACJACH

WYDATKOW

5781624,65

1372228,86

106 626,00

1097 351,48

1017 509,47

9 375 340,45

6749 769,61

909 393,01

% CALEGO
WYKONANIA

82,60%

68,40%

185,03%

51,01%

69,15%

73,90%

83,92%

49,30%

POZOSTALO
DO
WYKONANIA

-1217 610,35

-633 997,14

49 000,00

-1053 862,52

-453 897,53

-3 310 367,55

-1293 318,39

-935 045,99
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WYKONANIE CERTYFIKACJI W 2018 ROKU

W RAMACH Il - VI OSI PRIORYTETOWEJ POIiS 2014-2020

Whioski o ptatnosé w weryfikacji

OS PRIORYTETOWA ILOSC WYDATKI WOP KONCOWE
KWALIFIKOWALNE - WYDATKI

KWALIFIKOWALNE

LN
ROZWO) SIECI
DROGOWEJ TEN-T 32 813 557,07 3 0,00
| TRANSPORTU

MULTIMODALNEGO”

AV
INFRASTRUKTURA
DROGOWA DLA
MIAST

(REGIONY StABIEJ
ROZWINIETE)”

42 846 710,37 7 11 381,01

WV
INFRASTRUKTURA
DROGOWA

DLA MIAST
(REGIONY LEPIEJ
ROZWINIETE)”

0 0,00 0 0,00

Y,
ROZWO)
TRANSPORTU 43 830 933,39 0 0,00
KOLEJOWEGO
W POLSCE”

NISKOEMISYJNEGO
TRANSPORTU
ZBIOROWEGO
W MIASTACH”

24 161 355,55 1 4 463,10

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

11 181,06

~

W TYM GDDKIA 23 | 1497 560,65

797 855,98 0,00

W TYM 33
PKP PLK S.A.

o
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WYKONANIE CUPT

12 000

miliony

10 000

8000

6000

4000

2000

sty lut mar kwi maj cze lip sie wrz paz lis gru

M Wykonanie I WoP w ocenie = Prognoza

Zrédto: Centrum Unijnych Projektéw Transportowych, opr. wiasne.

UDZIAL PROJEKTOW W WYKONANIU

pozostate
projekty
43,5%
metro
56,5%

Zrédto: Centrum Unijnych Projektéw Transportowych, opr. wiasne.

24
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W obecnej perspektywie finansowej wiekszego znaczenia nabiera podejscie
funkcjonalne do rozwoju, w tym do rozwoju obszaréw miejskich. W zwiazku
z powyzszym konieczne jest odejscie od postrzegania probleméw miasta
(réwniez tych komunikacyjnych) przez pryzmat granic administracyjnych.
Myslac o rozwoju miasta musimy pamietad, iz na jego site wptywaja zaréwno
otaczajace gminy, jak i mniejsze jednostki, takie jak dzielnice.

W obecnej perspektywie nie zmieniaja sie zasadniczo mozliwosci finansowania
rozwoju miast. Zmianie ulega rola i sposdb wdrazania dziatan dla obszaréow
zurbanizowanych. Mechanizm ten wymaga nowego, lepszego przygotowania
merytorycznego. Potrzebne jest wskazanie dowoddw, ze interwencja wpisuje
sie w logike programu i ze po jej realizacji bedziemy umieli wykazac jej wptyw.

POIiS 2014-2020 — O$ Priorytetowa VI: Rozwdj niskoemisyjnego transportu
zbiorowego w miastach jest jednoczesnie odpowiedzia na cele i wyzwania
okreslone w dokumentach krajowych, w tym Strategii Rozwoju Kraju oraz
poszczegdlnych strategiach zintegrowanych, jak i cele UE. Ponadto jest
kluczowym narzedziem realizacji celéw wyznaczonych w Umowie Partnerstwa,
taczacej w sobie wyzwania wskazane na poziomie europejskim z celami
strategii krajowych. Rozwdj niskoemisyjnych systemdw transportowych oraz
modernizacja sieci transportowych to réwniez cel tzw. Biatej ksiegi transportu®.
W dokumencie tym podkresla sie znaczenie wsparcia sieci transportowych iich
inteligentnego wykorzystania dla wzrostu gospodarczego, tworzenia dobrobytu
i miejsc pracy, zwiekszenia handlu, dostepnosci geograficznej i mobilnosci
obywateli. Co wiecej, podkreslono w nim réwniez potrzebe planowania rozwoju
sieci w sposdb maksymalizujacy pozytywny wptyw na wzrost gospodarczy
i minimalizujgcy negatywne skutki dla sSrodowiska.

10 Biata Ksiega. Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiagniecia konkurencyjnego
i zasobooszczednego systemu transportu. KE, Bruksela, 28.3.2011, KOM(2011) 144 wersja ostateczna.
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SCHEMAT 1. Cele strategiczne VI OP POIiS 2014-2020 w kontekécie
obowiazujacych dokumentow strategicznych.

POIiS 2014-2020

OP VI: Rozwdj niskoemisyjnego
transportu zbiorowego w miastach

UMOWA
PARTNERSTWA

Cel tematyczny 4

CEL: Wieksze wykorzystanie

niskoemisyjnego transportu

miejskiego, w tym:

- poprawa funkcjonowania transportu
na obszarze 13 miast wojewddzkich
i ich obszaréw funkcjonalnych
posiadajacych Strategie

POZIOM
EUROPEIJSKI
Europa 2020,

WRS,
»Biata Ksiega”

Priorytet Inwestycyjny 4.5

CEL: Promowanie strategii
niskoemisyjnych dla
wszystkich rodzajéw
terytoridow, w szczegodlnosci
dla obszaréw miejskich,

w tym wspieranie
zréwnowazonej
multimodalnej mobilnosci
miejskiej i dziatan
adaptacyjnych majacych
oddziatywanie tagodzace
na zmiany klimatu

Zintegrowanych Inwestycji

Terytorialnych (ZIT) poprzez:

- zmniejszenia zattoczenia
motoryzacyjnego w miastach oraz
poprawy ptynnosci ruchu

- dostepnosci i mobilnosci miejskiej,
charakteryzujacych sie przy tym
efektywnoscia ekonomiczna

- ograniczenie negatywnego wptywu
transportu na srodowisko naturalne
w miastach i na ich obszarach
funkcjonalnych

POZIOM
KRAJOWY

SRK, SRT, KSRR

Zrédto: opr. wiasne.

SCHEMAT 2. Wyzwania rozwojowe i cele VI OP POIiS 2014-2020.

| Wyzwania rozwojowe VI Osi Priorytetowej POIi$ 2014-2020 |

Potrzeba odcigzenia

Zbyt maty udziat
przyjaznych $rodowisku
gatezi transportu
w ogdle przewozdéw

1) Inwestycje zawierajace
elementy redukujace/
minimalizujgce oddziatywania
hatasu/drgari/ zanieczyszczen
powietrza oraz elementy
promujace zréwnowazony
rozwoj uktadu transportwego

Zrédto: op. whasne.

CEL: Wieksze
wykorzystanie
niskoemisyjnego
transportu
miejskiego
Cel bedzie realizowany
poprzez:

2) Dziatania dot. integracji
infrastrukturalnej istniejacych
$rodkéw transportu oraz
dostosowanie systemu
transportowego do obstugi
0s6b o ograniczonej
mozliwosci poruszania sie

infrastruktury miejskiej od
nadmiernego ruchu
drogowego poprzez rozwdj
systemu niskoemisyjnegi
transportu zbiorowego

3) Inwestycje liniowe
infrastrukturalne (budowa,
przebudowa, rozbudowa
sieci szynowych), taborowe,
a takze inwestycje
kompleksowe
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Wyzej opisane cele podlegaja monitorowaniu oraz ewaluacji. System wskaznikdw
rezultatu strategicznego jest ograniczony — obejmuje on tylko:
— uniknieta emisja CO, w wyniku funkcjonowania transportu publicznego;
— liczbe przewozdw pasazerskich w przeliczeniu na 1 mieszkanca obszaréow
miejskich?!.

Zasadne wydaje sie wtaczenie do systemu oceny interwencji dodatkowych
narzedzi, ktére umozliwia petniejsze odzwierciedlenie realizacji strategicznych
celéw POIiS oraz pomiar skutecznoéci zatozonej logiki interwencji.

Wyniki Badania ex-post wsparcia sektora transportu w POIliS 2007-2013
wskazuja, ze nie wszystkie interwencje w zakresie modernizacji infrastruktury
i zakupu taboru w transporcie publicznym przektadaja sie na oczekiwany
wzrost liczby pasazeréow. Wynika to z wielu czynnikdw, m.in. z wieloletniego
niedopasowania sieci osadniczej i transportowej w najwiekszych miastach czy
gteboko zakorzenionych preferencji uzytkownikéw transportu indywidualnego.

Biorac pod uwage koniecznoé¢ realizacji wskazanego w Planie Ewaluacji POliS
2014-2020 badania wptywu dotyczacego VI OP Programu, nalezy juz teraz
wypracowac odpowiednie podejscie badawcze, okresli¢ dodatkowe wskazniki
obrazujgce wptyw interwencji oraz opracowac odpowiednie narzedzia badawcze
wraz z zebraniem danych wejsciowych (tj. przed realizacjg inwestycji w ramach
VI OP POIiS 2014-2020).

Kwestia ta poruszona byta juz w Badaniu ex-ante POIiS'2, gdzie eksperci
wskazywali, iz ,,System monitorowania i ewaluacji stanowi jeden z kluczowych
elementdéw zarzadzania przez rezultaty. Potencjalna staboscia systemu
monitorowania moze by¢ niedostateczny rozwdj mechanizmdw zapewniania
wysokiej jakosci danych. Dlatego tez, na etapie budowania systemu realizadji,
nalezy dazyc¢ do wyznaczenia kryteriow i standardow dla danych oraz
doskonalenia sposobdw weryfikacji ich spetniania”.

11 Program Operacyjny Infrastrukturai Srodowisko, s. 79 https:/Awww.pois.gov.pl/media/10900/POIiS_2014-2020_04112015.
pdf [dostep: 22.03.2018].

12 Ewaluacja ex-ante POIiS 2014-2020, IBS, Coffey International Development, s. 10 http://www.ewaluacja.gov.pl/
media/24438/Ewaluacja%20ex-ante%20Programu%200peracyjnego%20Infrastruktura%20i%20Srodowisko%20
2014-2020.pdf [dostep: 22.03.2018].
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W ewaluacji ex-ante Programu rowniez zwrdcono uwage, iz bardzo istotne jest
opracowanie podejsécia badawczego, ktdre bedzie zgodne z zatozeniami ewaluagji
wptywu. Ma ona bardzo istotne znaczenie w prowadzeniu polityki opartej na
dowodach (Evidence Based Policy). Eksperci wskazuja, iz ,w przypadku inwestycji
infrastrukturalnych podejscie kontrfaktyczne nie zawsze ma zastosowanie,
mozliwe jest jednak wykorzystanie innych koncepcji badawczych. Kluczowe
znaczenie ma zidentyfikowanie na mozliwie wczesnym etapie potrzebnych
danych monitoringowych oraz ewentualnych potrzeb dokonania pomiaru
sytuacji przed rozpoczeciem realizacji dziatari w ramach POIiS3".

3 Tamze.
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Ocena wptywu wdrazania funduszy UE
w obszarze miejskiej infrastruktury
transportowej — podejscia badawcze

Truizmem jest twierdzenie, ze bez sprawnej infrastruktury wzrasta ucigzliwosé
zycia mieszkancéw, gwattownie pogarsza sie wizerunek miasta oraz spada
jego atrakcyjnosc jako miejsca lokalizowania inwestycji. W ocenie projektéw
realizowanych z funduszy UE nalezy mie¢ na uwadze to, ze inwestycje transportowe
to nie tylko tabor, szyny, sciezki rowerowe czy drogi. To rowniez sprawnos¢
koordynacyjna organizatorow transportu, przewoznikdw oraz zarzadcéw
infrastruktury, pozwalajaca na petne wykorzystanie posiadanych zasobdéw
infrastrukturalnych. Ogdlna ocena sprawnosci sieci komunikacyjnej w miescie
wymaga wiec wziecia pod uwage wielu czynnikdw: infrastruktury drogowej,
innych dostepnych $rodkdéw przemieszczania sie, w tym w szczegdlnosci
infrastruktury szynowej naziemnej czy podziemnej, jakosci funkcjonowania
transportu zbiorowego oraz jakosci potaczen miasta ze ,$wiatem zewnetrznym”.

Oproécz badan ilosciowych czy modeli ekonometrycznych weryfikujacych wptyw
i skutecznos$¢ programdéw wspierajacych rozwdj spoteczno-gospodarczy,
istotne jest takze wyjasnienie, dlaczego interwencje te okazaty sie skuteczne
badz nie. Powszechnie uwaza sie, ze ewaluacja oddziatywania oparta na teorii
(TBIE) moze okazad sie bardzo pomocna przy dogtebnej analizie wyjasniajace;.
Jednak nalezy bardzo rygorystycznie ustosunkowywac sie do tego podejscia
metodycznego. Zdarzaty sie przypadki naduzyé, polegajace na prowadzeniu
spekulacji co do przyczyn wptywu lub réznic w oddziatywaniu, zamiast
przeprowadzenia solidnej analizy empirycznej w celu ich wyjasnienia. Podejscie
TBIE wymaga zastosowania wielu zasad, ktdre opisane zostaty szerzej
w praktycznym podreczniku Komisji Europejskiej'4. Teoria programu musi
zostac opracowana w sposdb elastyczny i osadzona w kontekscie spotecznym,
politycznym i gospodarczym interwencji.

14 Evalsed Sourcebook: Method and Technigues, Komisja Europejska, 2013.
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Podstawowe podejscia badawcze w ewaluacji'®

Analizujac rézne podejscia badawcze w ewaluacji, mozna wyrdznic pieé metodyk:

» Podejscie oparte na alokacji zasobdw, ktére dotyczy efektywnego ich

wykorzystania, zarowno perspektywicznie pod wzgledem planowania,
jak i retrospektywnie pod wzgledem wykorzystania zasobdw.
Standardy lub podejscie oparte na celach, ktdre dotyczy oceny sukceséw
i wynikdw poprzez zastosowanie kryteriow.

Podejscie wyjasniajace, ktére ma na celu wyktadnie skutkdow i sukcesow
programu oraz przedstawienie przyczynowych stwierdzen dotyczacych
tego, co dziata, kiedy i jak.

Podejscie ksztattujace lub zorientowane na zmiane, ktére zapewnia
pozytywne i bardziej ztozone informacje zwrotne w celu wsparcia
samokontroli monitorowania w trakcie trwania programu.

Podejscie partycypacyjne / rozwojowe, ktére ma na celu rozwdj sieci,
spotecznosci i terytoridw poprzez oddolne, oparte na uczestnictwie
metody.

Wszystkie te akcenty metodologiczne moga by¢ uzyteczne w ocenie.

Na przyktad:

>

analiza kosztow i korzysci wykorzystywana na etapie oceny projektu jest
przyktadem podejscia opartego na alokacji zasobdw;

badanie wskaznikdw, ktdre prébuje ocenié, czy program spetnit swoje
cele, jest przyktadem standarddw lub podejscia opartego na celach;
ocena tematyczna majaca na celu zbadanie dowoddéw w wielu
interwencjach i probujaca zrozumied, jakie rodzaje interwencji odniosty
sukces w jakich okolicznosciach, jest przyktadem podejscia wyjasniajacego;
$rodokresowa ewaluacja majaca na celu przekazanie informacji zwrotnej,
aby menedzerowie programdw i partnerzy mogli $ledzi¢iw razie potrzeby
zmieni¢ orientacje swoich programow, jest przyktadem formacyjnego
podejscia;

lokalnie prowadzona ocena majaca na celu wzmocnienie i budowanie
konsensusu wsrdd lokalnych podmiotdw, wspieranie ich programow

15 EVALSED: The resource for the evaluation of Socio-Economic Development — Evaluation guide.
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i zwiekszanie ich zdolnosci, jest przyktadem podejscia oddolnego lub
partycypacyjnego.

Wyzwaniem dla oceniajacych inwestycje infrastrukturalne w kontekscie
rozwoju spoteczno-gospodarczego jest to, jak oszacowac ztozone zestawy
powigzanych interwengji i oceniac nie tylko wktad kazdego elementu, ale takze
synergie miedzy nimi. Dodatkowo w obszarze infrastruktury transportu zwykle
nalezy zlecaé ocene ekonomiczna projektéow przed zaangazowaniem zasobdw.

Gtéwnymi trudnos$ciami podczas ewaluacji wptywu jest pomiar wielu czynnikdw,
ktdre sg przedmiotem zainteresowania, ztozonosci interakcji miedzy interwencjami
a innymi czynnikami oraz wynikajacego stad braku wgladu w to, co dziata
i dlaczego. Posréd tych ograniczen istnieje konieczno$¢ obserwowania
rzeczywistosci. To, co mozna zaobserwowad, jest zwykle niepetne i dlatego
musi by¢ interpretowane przez ramy lub teorie — nieuchronnos¢ efektéw
instrumentdéw. To, co mozna zaobserwowad, zawsze jest ,mediowane”
badz ,usredniane”, upraszczane lub nawet znieksztatcane przez narzedzia
i techniki uzywane do gromadzenia danych. Druga trudnoscia sg problemy
ztozonosci, w ktdrych same zjawiska zmieniaja sie, poniewaz oddziatujg czesto
w nieprzewidywalny sposdb. Ponadto sg jeszcze subiektywne i obcigzone
wartosciami osady ludzi, ktérzy budujg wtasng rzeczywistosé, szczegdlnie
wazna w wielu $rodowiskach rozwoju spotecznego.

Ewaluacja oddziatywania oparta na teorii interwencji (TBIE)®

Ewaluacja oparta na teorii to podejscie, w ktérym szczegdlng uwage zwraca
sie na zbiory logicznie powigzanych ze soba zatozen i hipotez, mozliwych do
empirycznego zbadania. Ewaluacja oparta na teorii interwencji odpowiada na
pytanie, dlaczego interwencja dziata?"’.

W ramach podejscia ewaluacji oddziatywania opartej na teorii interwencgji,
Komisja Europejska w swym podreczniku (Evalsed Sourcebook: Method and
Technigques) gtdwnie opiera sie na nizej opisanych dwdch teoriach:

16 Ewaluacja oparta na teorii jest podstawa pilotazu prowadzonego na zlecenie CUPT.
17 red. ).Obarymska-Dzierzgwa, E.Boratyriska-Karpiej, Ewaluacja wptywu programéw transportowych —teoria i praktyka,
CUPT, Warszawa 2017.
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» Realistyczna ocena - to podejscie metodologiczne, ktdre ktadzie nacisk
na konfiguracje trzech elementéw: kontekst, mechanizm, wyniki. Jednym
z zadan realistycznej oceny jest zatem uwidocznienie teorii w ramach
programu poprzez sformutowanie przejrzystych hipotez co do tego,
w jaki sposdb i w odniesieniu do kogo programy okazujg sie skuteczne.
Realizacja programu i jego ocena umozliwiaja zatem sprawdzenie
prawdziwosci tych hipotez. Oznacza to gromadzenie danych ilosciowych
i jakosciowych nie tylko dotyczacych wynikdw wdrazania programu
lub procesdw jego realizacji. Zbierane sg réwniez informacje na temat
kontekstu, w jaki realizowany jest program i ktére mogtyby mieé wptyw
na jego wyniki, a takze informacje na temat konkretnych mechanizméw
mogacych wywotaé zmiane. Celem tych dziatan nie jest przyjecie lub
odrzucenie teorii programu, ale poprawienie go.

» Teoria zmiany - to podejscie metodologiczne ktadzie nacisk na opisanie
zestawu zatozen wyjasniajagcych zarédwno dziatania, ktdre stanowia
etapy posrednie do osiggniecia celu dtugoterminowego programu,
jak i powigzania pomiedzy dziataniami wynikajacymi z programu oraz
wynikami, ktére maja miejsce na kazdym etapie jego realizagji.

Przeprowadzane ewaluacje powinny pomagac zrozumied¢ nie tylko, czy
oceniane dziatania przynosza zamierzony skutek, ale takze dlaczego tak sie
dzieje. Wiedzy takiej nie mozna uzyskad, ograniczajac sie jedynie do ustalania
i raportowania sredniego efektu ocenianej interwencgji.

W podejéciu badawczym stosowanym przez Bank Swiatowy'® w badaniach
polegajacych na ocenie wptywu inwestycji transportowych mozna wyréznié
nastepujace elementy:

» Analiza efektywnosci kosztowej — wyniki ewaluacji wptywu moga zostac
uzupetnione o komponent kosztowy, co umozliwia udzielenie odpowiedzi
na dwa dodatkowe pytania. Po pierwsze, mozliwe jest przeprowadzenie
analizy kosztow i korzysci, ktéra pozwala zdefiniowadé bilans korzysci
i kosztéw danego programu!®. W idealnych warunkach analiza kosztow

8 |mpact 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. artykut: P. Engel, Analiza Kosztéw i Korzysci (AKK)
- praktyczne podejscie; w: Ewaluacja wptywu programdw transportowych- teoria i praktyka, red. J. Obarymska-
Dzierzgwa, E. Boratyriska-Karpiej, CUPT, 2017 r. https://www.cupt.gov.pl/images/Ewaluacja_wplywu_programow_
transportowych_-_teoria_i_praktyka.pdf
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i korzysci powinna by¢ dostepna nie tylko dla poszczegdlnych programaow,
ale réwniez dla catych ich serii badz alternatywnych rozwigzan, co
umozliwia ocene, w jaki sposdb najlepiej mozna osiggnac zaplanowany cel.

Drugim aspektem mozliwym do okreslenia w oparciu o analize wptywu
uzupetniong o koszty jest ocena alternatywnych wersji danego programu
i okreslenie ich efektywnosci kosztowe;.

Zaréwno w analizie efektywnosci kosztowej, jak i analizie kosztow i korzysci,
ewaluacja wptywu odpowiada za okreslenie korzysci wynikajacych
z danego programu. W opinii Banku Swiatowego jest rzecza niezwykle
istotna uzupetnianie ewaluacji wptywu o komponent kosztowy, gdyz
pozwala to w analizie poréwnawczej wielu programdéw na okresélenie,
jakie inwestycje przynosza najwieksze korzysci i jednoczesnie stwarza
podstawe do $wiadomego podejmowania decyzji o wsparciu w ramach
konkretnej interwencji publicznej.

Ocena prospektywna vs ocena retrospektywna — oceny wptywu
mozna podzieli¢ na dwie kategorie: prospektywna i retrospektywna.
Pierwsza jest opracowywana w tym samym czasie, w ktérym program
jest projektowany. Dane wyjsciowe sg gromadzone przed wdrozeniem
programu dla grup/obszaru, w ktérym realizowane s3 inwestycje i dla
grup poréwnawczych (tych, ktére nie sa objete wptywem interwengji).
Retrospektywne oceny badaja wptyw programu po jego wdrozeniu,
tworzac grupy eksperymentalne i porownawcze ex-post. Ogdlnie rzecz
biorac, przyszte oceny skutkdw sg bardziej prawdopodobne, aby stworzyé
mocne i wiarygodne wyniki oceny z trzech powodoéw. Po pierwsze, dane
wyjsciowe moga by¢ gromadzone w celu ustalenia wstepnych wartosci
wskaznikéw. Dostarczaja one informacji o beneficjentach i grupach
porownawczych przed wdrozeniem programu i sg wazne dla pomiaru
wynikow w zakresie prewencji. Dane wyjsciowe dotyczace grup/
obszaréw poddanych interwengji i grup poréwnawczych powinny by¢
analizowane, aby upewni¢ sie, ze grupy sa podobne. Wartosci bazowe
mozna rowniez wykorzysta¢ do oceny skutecznosci, czyli tego, czy
program ma osiggna¢ zamierzone korzysci. Po drugie, mierniki sukcesu
programu na etapie jego planowania koncentruja sie na zamierzonych
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rezultatach. Oceny wptywu powiazane sa z logika interwencjiitancuchem
wynikow. Opracowanie oceny wptywu pomaga wyjasni¢ cele programu.
Rzeczywiscie, petne poparcie decydentdéw politycznych jest warunkiem
wstepnym przeprowadzenia udanejoceny. Trzeciinajwazniejszy warunek
to: grupy do badan kontrfaktycznych identyfikowane przed wdrozeniem
programu. W skrdcie, oceny perspektywiczne maja najwieksza szanse
na wygenerowanie prawidtowych scenariuszy alternatywnych.

Natomiast w ocenach retrospektywnych ewaluator czesto ma tak
ograniczone informacje, ze trudno jest przeanalizowad, czy program
zostat pomyslnie wdrozony i czy jego uczestnicy naprawde z niego
korzystaja. Czesciowo powodem jest to, ze wiele programdw nie gromadzi
danych bazowych, o ile ocena nie zostata wbudowana od samego poczatku,
a po uruchomieniu programu jest juz za pozno. Retrospektywne oceny
z wykorzystaniem istniejacych danych sa konieczne do oceny programow,
ktdre zostaty przypisane w przesztosci. Ogdlnie rzecz biorac, opcje
uzyskania wiarygodnego oszacowania scenariusza alternatywnego sa
w takich sytuacjach znacznie bardziej ograniczone. Ocena zalezy od
jasnych zasad dziatania programu dotyczacych przypisania korzysci. Jest
réwniez zalezna od dostepnosci danych z wystarczajacym pokryciem
grup objetych wsparciem i grup poréwnawczych, zaréwno przed, jak i po
wdrozeniu programu. W rezultacie mozliwosc retrospektywnej oceny zalezy
od kontekstu i nigdy nie jest gwarantowana. Nawet jesdli jest to mozliwe,
oceny retrospektywne czesto wykorzystuja metody quasi-eksperymentalne
i opieraja sie na silniejszych zatozeniach; w ten sposéb moga przedstawié
dowody, ktdre sa bardziej dyskusyjne.

taczenie zréodet informacji w celu oceny zaréwno ,.czy”, jak i ,,dlaczego”?

Oceny skutkdw przeprowadzane w izolacji od innych Zrdédet informacji sa
wrazliwe zaréwno pod wzgledem technicznym, jak i pod wzgledem ich
potencjalnej skutecznosci. Bez informacji o charakterze i tresci programu w celu
kontekstualizacji wynikdw oceny decydenci pozostajg zdziwieni, dlaczego niektdre
wyniki zostaty lub nie zostaty osiagniete. Podczas gdy oceny wptywu moga
dostarczy¢ wiarygodnych szacunkdw dotyczacych skutkdw przyczynowych
programu, zwykle nie sg zaprojektowane w celu zapewnienia wgladu
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W jego realizacje. Ponadto oceny wptywu musza by¢ dobrze dostosowane do
realizacji programu, a zatem powinny kierowac sie informacjami na temat tego,
jak, kiedy i gdzie wdrazany jest program podlegajacy ocenie. Dane jakosciowe,
dane z monitoringu i oceny procesdw sa potrzebne do Sledzenia realizacji
programu i do zbadania kwestii dotyczacych procesu, ktére sa kluczowe dla
interpretowania wynikow ocen wptywu. W tym sensie oceny wptywu i inne
formy ewaluacji wzajemnie sie uzupetniaja (nie sa substytutami).

Dane jakosciowe sa kluczowym uzupetnieniem ilosciowych badan dot. oceny

wptywu, poniewaz moga zapewni¢ komplementarne spojrzenie na wyniki

programu. Oceny integrujace analize jakosciows i iloSciowa charakteryzuje
sie jako ,metody mieszane”. Podejscia jakosciowe obejmuja grupy fokusowe

i wywiady z wybranymi beneficjentami oraz innymi kluczowymi interesariuszami.

Chociaz poglady i opinie zebrane podczas wywiaddw indywidualnych i grup

fokusowych moga nie by¢ reprezentatywne dla beneficjentéw programu, sa

one szczegdlnie przydatne podczas trzech etapéw oceny wptywu:

a. podczas projektowania oceny wptywu ewaluatorzy moga korzystad
z grup fokusowych i wywiadéw z kluczowymi interesariuszami, aby
opracowac hipotezy dotyczace tego, w jaki sposdb i dlaczego program
miatby dziataé, oraz w celu wyjasnienia pytan badawczych, ktére nalezy
uwzgledni¢ w pracach oceny ilosciowej wptywu.

b. na_etapie posrednim, zanim wyniki oceny skutkéw ilosciowych beda
dostepne, praca jakosciowa moze pomdc decydentom uzyskac szybki
wglad w to, co dzieje sie w programie.

C. na etapie analizy ewaluatorzy moga stosowac¢ metody jakosciowe, aby
zapewnic¢ kontekst i wyjasnienia wynikdow ilosciowych, zbadad przypadki
~odstapienia” od sukcesu i porazki oraz opracowal systematyczne
wyjasnienia dotyczace dziatania programu, jak stwierdzono w wynikach
ilosciowych. W tym sensie praca jako$ciowa moze pomdc wyjasnié,
dlaczego pewne wyniki s3 obserwowane w analizie iloSciowe] i moze
by¢é wykorzystana do wejscia w ,czarng skrzynke” tego, co stato sie
W programie.
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Dane z monitoringu sa réwniez istotnym zasobem w ocenie wptywu.

Pomagaja one oceniajgcemu sprawdzié, ktdrzy uczestnicy otrzymali wsparcie,
w jaki sposdb wydawane sa srodki i czy wszystkie dziatania sa realizowane
zgodnie z planem. Informacje te maja kluczowe znaczenie dla planowania
i realizacji procesdw ewaluacyjnych, na przyktad w celu zapewnienia, ze dane
wyjsciowe sa gromadzone przed wprowadzeniem programu oraz w celu
sprawdzenia integralnosci grup/projektéw/obszaréw poddanych interwencji
i grup porownawczych (niekorzystajacych ze wsparcia). Ponadto system
monitorowania moze dostarczy¢ informacji na temat kosztéw wdrozenia
programu, ktéry jest réwniez potrzebny do analizy ekonomicznej. Na koniec
ewaluacja koncentruje sie na sposobie wdrazania programu i jego oddziatywaniu,
oceniajac, czy jest on zgodny z pierwotnym projektem i dokumentuje jego
rozwdj oraz dziatanie. Oceny proceséw mozna zwykle przeprowadzié
stosunkowo szybko i w rozsadnych kosztach. W programach pilotazowychina
poczatkowych etapach programu moga by¢ one cennym zrédtem informacji
o tym, jak poprawic¢ wdrazanie programu.

Wybdr odpowiednich wskaznikéw

Wyraznie wyartykutowany tancuch wynikéw zapewnia przydatna mape
do wyboru wskaznikdw, ktére beda mierzone wzdtuz tancucha. Beda one
obejmowad wskazniki wykorzystywane zaréwno do monitorowania realizacji
programu, jak i do oceny wptywu.

Czy mozna wykorzystac istniejace dane?

Niektdre istniejace dane sg prawie zawsze potrzebne na poczatku programu
do oszacowania wartosci. Poza etapami planowania dostepnosc istniejacych
danych moze znacznie obnizyc koszty przeprowadzenia oceny wptywu. Jednak
te namiary rzadko bywaja wystarczajace. Oceny wptywu wymagaja obszernych
informacji obejmujacych wystarczajaco duza probke, ktdra jest reprezentatywna
dla grup objetych wsparciem i grup poréwnawczych (nieobjetych wsparciem).
Dane ze spisu ludnosci obejmujace cata populacje sa rzadko dostepne. Nawet
jesli takie spisy istnieja, moga zawierac tylko ograniczony zestaw zmiennych
lub moga by¢ rzadko wykonywane. Reprezentatywne badania gospodarstw
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domowych w skali kraju moga zawierac obszerny zestaw zmiennych wynikowych,
ale rzadko zawieraja na tyle wystarczajace obserwacje z obu grup, aby
przeprowadzié ocene wptywu.

Natomiast dane z systemu monitoringowego programu sa dostepne wytacznie
dla grupy poddanej interwencji, brak jest natomiast informacji dotyczacych
grup kontrolnych.

Podsumowujac powyzsze informacje oraz doswiadczenia Polski w badaniach
w obszarze transportu miejskiego, nalezy podkresli¢ brak cyklicznych badan
charakteryzujacych sie jednolitym podejsciem badawczym. Uniemozliwia to
porownywalnosé¢ wynikdow.
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Przeglad literatury i prowadzonych dotychczas
badan w obszarze oceny inwestycji
transportowych w miastach?®

Ocena wptywu inwestycji unijnych w transporcie miejskim nie byta dotychczas
przedmiotem dedykowanych badar ewaluacyjnych. Zebrane ponizej publikacje
poruszaja rézne watki dotyczace analiz mobilnosci mieszkancow, obiektywnego
stanu systemdéw komunikacji miejskiej czy postrzegania jej wizerunku przez
uzytkownikow. Przytoczono w tej czesci takze nieliczne badania ewaluacyjne
dotyczace inwestycji w infrastrukture transportowa, jednak skala tych badan
byta stosunkowo niewielka.

Jednym z gtédwnych zrddet wiedzy na temat sytuacji transportu miejskiego —
witasnie przez pryzmat wskaznikdw —jest Raport o stanie komunikacji miejskiej
w Polsce w latach 2009-2015, wydany w 2016 r. przez Izbe Gospodarcza
Komunikacji Miejskiej?t.

Wskazuje on m.in. na:

» generalnie utrzymujace sie trendy spadkowe w liczbie pasazeréw
komunikacji miejskiej — a zatem podstawowym wskazniku stuzacym
do monitorowania efektéw POIiS, ktéry wedtug Strategii Rozwoju
Transportu oraz zatozen Programu powinien rosnac;

» redukcje oferty przewozowej w ujeciu ilosciowym oraz wzglednie
wysokie ceny biletdow, co wynika z ograniczen srodkdow na utrzymanie
systemow komunikacyjnych wobec rosnacych cen czynnikdw produkgji,
ale utrudnia pozyskiwanie dodatkowych pasazerdw, czyli osigganie
zatozonego oddziatywania inwestycji;

> pogtebiajacy sie deficyt systeméw komunikacji — rosnace koszty,
wynikajace z podwyzszania jakosci i wzglednie state przychody, ze

20 Podpunkt opracowany na podstawie Raport czastkowy z badania pilotazowego pn. ,,Analiza podejécia badawczego
i wypracowanie narzedzi do oceny wptywu wsparcia w ramach VI osi priorytetowej programu operacyjnego
infrastruktura i Srodowisko 2014-2020 - badanie pilotazowe, M.Wolariski, B.Jakubowski i inni, Wolariski sp. z 0.0.,
Warszawa 2018.

21 M. Wolariskiiinni, Raport o stanie komunikacji miejskiej w Polsce w latach 2009-2015. Izba Gospodarcza Komunikacji
Miejskiej, Warszawa 2016.
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wzgledu na brak gotowosci klientow do zaptaty za dodatkowe cechy
jako$ciowe oraz brak pozyskiwania dodatkowych klientow;

> szczegdlnie trudng sytuacje miast ponizej 200 000 mieszkancéw, ze
wzgledu na tatwosc¢ korzystania z samochodu oraz wzglednie wysokie
ceny biletow (zwtaszcza normalnych), co powoduje szczegdlne nasilenie
w nich niekorzystnych trenddw, o ktérych mowa powyzej. Dodatkowo
w mniejszych miastach w strukturze sprzedazy dominuja bilety
jednorazowe, a zatem lojalno$¢ pasazerdw jest niska.

W zakresie wskaznikdw oddziatywania i jakosci transportu publicznego kontekst
naukowo-badawczy stanowi przede wszystkim projekt Systemu Monitoringu
Ustug Publicznych, realizowany w latach 2017-2018 przez Ministerstwo Spraw
Wewnetrznych i Administracji, Gtéwny Urzad Statystyczny, Zwigzek Powiatdw
Polskich i Zwigzek Miast Polskich.

W ramach projektu opracowano zestaw wskaznikéw obrazujgcych efektywnosc
$wiadczenia ustug publicznych w czterech wymiarach ilosci: jako$ci, dostepnosci
i efektywnosci.

W przypadku publicznego transportu zbiorowego zdefiniowano nastepujace
zmienne, stuzace do stworzenia w roznych konfiguracjach wskaznikéw
obrazujacych ilos¢, jakos¢, dostepnosd i efektywnosé:

liczba wykonanych wozokilometréw,

liczba przewiezionych pasazerdw,

$rednia predkosé komunikacyjna,

Sredni wiek pojazddw,

cena biletu jednorazowego,

cena biletu miesiecznego,

taczne przychody ze sprzedazy réznego rodzaju biletéw,

taczne koszty zakupu ustug przewozowych,

vV VvV Vv Vv VvVvVvYVvyy

doptata samorzadowa do kosztow zakupu ustug przewozowych.

Ponadto zdefiniowano odrebna ustuge publiczna ,udostepnianie infrastruktury
publicznego transportu zbiorowego”, majaca charakter ustugi business-to-
business, skierowana do operatorow i przewoznikow.
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Wsrdd publicznie dostepnych wynikéw badan opinii na temat transportu
miejskiego, prowadzonych w sposdb regularny, jednym z najdtuzej prowadzonych
jest Barometr Warszawski??. Realizowane od 2003 roku badania opinii na temat
réznych ustug publicznych i funkcjonowania Miasta Stotecznego Warszawa
pos$wiecajg duzg uwage kwestiom zwigzanym z mobilnoscig i funkcjonowaniem
transportu miejskiego. Poza ocenami funkcjonowania transportu miejskiego,
mieszkancy moga wypowiadac sie rowniez w zakresie funkcjonowania rowerow
miejskich czy systemu Park&Ride. Ankietowani odpowiadaja ponadto na pytania
dotyczace korzystania z poszczegdlnych srodkdw transportu w ciggu trzech
miesiecy poprzedzajacych badanie, a takze sa pytani o priorytety polityki
mobilnosci miejskiej.

Ewaluacja wptywu inwestycji w transport

Tematyka transportu publicznego, jako jeden z wielu watkdw, byta przedmiotem
badania ewaluacyjnego , Efekty transportowe interwencji wspartych w ramach
NSRO 2007-2013"23. Badanie to wskazuje m.in. na brak dostatecznie
kompleksowego podejscia do interwencji w zakresie komunikacji miejskiej —
inwestycjom infrastrukturalnym i wymianie taboru nie tylko nie towarzyszy
wzrost oferty przewozowej (pomimo wzrostu budzetu). Czesto realizowane
s3 rowniez ,konkurencyjne” inwestycje w rozwaj transportu drogowego,
zwtaszcza w ciagi wzdtuz nowo budowanych linii tramwajowych.

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

23 M. Wolanski i inni, Efekty transportowe interwencji wspartych w ramach NSRO 2007-2013, EGO s.c., Wolariski
M., Wolaniski sp. z 0.0., Warszawa 2017.
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I
WYKRES 3. Wydatki jednostek samorzadu terytorialnego na lokalny
transport zbiorowy i praca eksploatacyjna w komunikacji
miejskiej w latach 2007-2015.
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Zrédto: M. Wolariski i inni, Efekty transportowe interwencji wspartych w ramach NSRO
2007-2013, Ministerstwo Inwestycji i Rozwoju, Warszawa 2018.

Bariera rozwoju oferty sa m.in. mozliwosci finansowe samorzaddéw oraz
nadmierne generowanie kosztdw przez niektdre z realizowanych inwestycji.
Nalezy tutaj jednak podkresli¢, ze inne przedsiewziecia — np. wymiana taboru
na energooszczedny czy wdrazanie Inteligentnych Systemoéw Transportowych
— pozwalajg zmniejszac te koszty. Rezultaty interwencji na tym polu to jedna
z istotniejszych kwestii do ewaluagji.



TRANSPORTOWE OBSERWATORIUM BADAWCZE

Réwniez w ,,Badaniu ex-post wsparcia sektora transportu w POIiS 2007-
20137"%* poruszony zostat temat inwestycji w transport miejski. Wskazano takze
na brak dotychczas szczegdtowych badan ewaluacyjnych. Przeprowadzono
w nim krétkie studia przypadkdw zmian w transporcie miejskim w Warszawie,
Gdansku, Wroctawiu i Poznaniu, w ktérych poréwnywano gtéwnie wskazniki
produktu przed i po przeprowadzeniu inwestycji. W przypadku Warszawy
wskazano zmiany w wizerunku transportu publicznego. Analizowano réwniez
dane zagregowane dotyczace rezultatdw inwestycji na poziomie wskaznikow
produktu. Pozostate wyniki ewaluacji dotyczyty juz catych regiondw a nie tylko
poszczegdlnych miast.

Badania zachowan transportowych i modelowania ruchu?s

Badania z zakresu modelowania ruchu oraz kompleksowych analiz zachowan
komunikacyjnych mieszkarncow to prdba szerszej analizy mobilnosci mieszkaricow
miasta, nie tylko tych, ktérzy sa uzytkownikami transportu zbiorowego.
Kompleksowe badania komunikacyjne mieszkancéw realizowane sa np. w Gdyni
i okolicznych gminach, z ktérymi miasto Gdynia zawarto umowy na wspdina
organizacje komunikacji miejskiej, a takze ad hoc w niektérych miastach,
ktére dokonuja racjonalizacji sieci przewozowych w oparciu o doswiadczenia
zespotu prof. Olgierda Wyszomirskiego i Marcina Gromadzkiego. Najnowszy
dostepny raport — opublikowany na poczatku 2016 r.2° — wskazuje, ze wsrdd
podrdzy wykonywanych z uzyciem s$rodka transportu 58% wykonywanych
jest samochodami (jeszcze w 2010 r. — 48,7%), zas 40% (jeszcze w 2010 r.
—-50,4%) — transportem zbiorowym. Jednoczesnie jednak 47% mieszkancow
deklaruje korzystanie zawsze lub przewaznie z komunikacji zbiorowej, zas
41% — zawsze lub przewaznie z samochodu. Sredni czas dojazdu do pracy
samochodem wynosi 20 minut, zas komunikacja miejska — 39,2 minuty, czyli
dwa razy dtuzej. W 2010 r. wskazniki te wynosity odpowiednio 21,5 minuty

24 ) Obarymska-Dzierzgwa, E. Boratyriska-Karpiej, A. Wotowiec, Badanie ex-post wsparcia sektora transportu w POIi$
2007-2013, Warszawa 2017.

25 Podpunkt opracowany na podstawie Raportu czastkowego z badania pilotazowego pn. ,Analiza podej$cia badawczego
i wypracowanie narzedzi do oceny wptywu wsparcia w ramach VI osi priorytetowej Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020 — badanie pilotazowe, M.Wolariski, B.Jakubowski i inni, Wolarski sp. z 0.0.,
Warszawa 2018.

26 Preferencje i zachowania komunikacyjne mieszkaricédw Gdyni. Raport z badari marketingowych 2015. Zarzad
Komunikacji Miejskiej w Gdyni, Gdynia 2016, http://zkmgdynia.pl/admin/__pliki__/A4_zkmgdynia-PZKMG-raport%20
2015.pdf, [dostep: 22.06.2018].
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i 38,4 minuty?’, a zatem wzgledna konkurencyjnos¢ transportu publicznego
maleje. Moze to by¢ wazna przyczynga utraty przez komunikacje miejska
udziatu rynkowego. Ciekawym wnioskiem z badan jest rowniez kluczowa rola
kwestii parkingowych (wysokie koszty, niska dostepnos¢ miejsc) przy wyborze
transportu publicznego przez osoby zmotoryzowane.

Badania zespotu prof. Wyszomirskiego prébuja takze odpowiadad na pytania
dotyczace hierarchizacji postulatow przewozowych, czyli waznosci réznych
aspektow jakosciowych, pytajac respondentéw wprost o istotnosc kazdego
Z nich — np. ceny, czasu przejazdu czy bezposredniej relacji.

Te ostatnie wyniki s3 jednak prawdopodobnie mato wiarygodne, gdyz konsumenci
nie zawsze wprost deklaruja, co jest dla nich wazne. W tym zakresie jednak
lepsza —i czesto zupetnie inng — interpretacje wynikdw przynosi modelowanie
zaleznosci pomiedzy satysfakcja ogdlng i satysfakcja z jakosci czgstkowych,
w szczegdlnosci jesli zamiast zwyktej regresji zastosuje sie uporzadkowana
regresje logistyczna.

Badania przeprowadzone w 2012 r. wskazaty, ze zmiana metody doprowadza
do zwiekszenia znaczenia niskiej ceny i krétkiego czasu przejazdu, ktore
w wiekszosci dotychczasowych badan miaty drugorzedne znaczenie. Dziato
sie tak dlatego, ze pasazerowie nie chcieli sie przyzna¢ do duzego znaczenia
niskiej ceny, w praktyce to jednak zadowolenie z ceny determinowato ich
ogolne zadowolenie. Co wiecej, wyniki modelowania ta metoda byty zbiezne
z wynikami modelowania znacznie bardziej ztozona i kosztowna metoda,
oparta o modelowanie wyboru srodka transportu?®.

Badania z zakresu modelowania ruchu powstaja regularnie w kilku najwiekszych
metropoliach, m.in. Warszawie, Krakowie?®, Wroctawiu, todzi czy Gdarnsku3°.
Gtéwnym produktem tych badan sa multimodalne modele ruchu, pozwalajace

27 Preferencje i zachowania komunikacyjne mieszkaricéw Gdyni w 2010 r. Zarzad Komunikacji Miejskiej w Gdyni, Gdynia
2010, http://zkmgdynia.pl/admin/__pliki__/badania_gdynia_2010.pdf, [dostep: 22.06.2018].

28 M. Wolanski, Alternatywne metody hierarchizacji postulatéw przewozowych oraz wynikiich zastosowania w polskich
miastach, , Transport Miejski i Regionalny” 12/2012, s. 4-9.

2% A, Szarata, Badania zachowari komunikacyjnych mieszkaricéw Krakowskiego Obszaru Metropolitarnego, https://
www.bip.krakow.pl/?sub_dok_id=96964 [dostep: 9.08.2018], opisane pdzniej réwniez w ,Wyniki badan podrézy
w Krakowie — KBR 2013”, Transport Miejski i Regionalny 05/2015.

30 Przeglad wynikéw tych badari mozna znalez¢ w: J. Obarymska-Dzierzgwa, E. Boratyriska-Karpiej, A. Wotowiec,
Badanie ex-post wsparcia sektora transportu w POIi$ 2007-2013, Centrum Unijnych Projektéw Transportowych,
Warszawa 2017, s. 92-100.
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symulowad skutki zmian w uktadzie transportowym (np. buddéw i przebuddw
drég, uruchomienia nowych linii komunikacyjnych), ale zbierane dane wejsciowe
na temat struktury przewozow sa waznym wskaznikiem, obrazujgcym ogdlna
skutecznosé prowadzonej polityki transportowe;j. | tak w Warszawie w latach
2005-2015 udziat podrézy wykonywanych transportem publicznym spadt
z 60% do 57%, zas samochodami — wzrdst z 38% do 39%. W Gdansku
w latach 2009-2016 miat miejsce spadek udziatu transportu publicznego
z 48% do 40,5% oraz wzrost samochodoéw indywidualnych —z 49% do 52%.
W 2013 r. w Krakowie udziat komunikacji miejskiej spadt do 36,3%, co stanowi
spadek o 15,2% wzgledem roku 2003, przy jednoczesnym wzroscie udziatu
komunikacji indywidualnej o 24,8% do poziomu 33,7%.

Przyktad Warszawy wskazuje przy tym dobitnie, ze chociaz struktura podrézy
pozostaje wzglednie stata, zas udziat podrdzy transportem publicznym wzglednie
wysoki, to i tak dominuje tendencja spadkowa. Fakt ten utrudnia okreslenie
rzeczywistych efektéw podejmowanych interwencji. Dodatkowym problemem
jest wzrastajacy ruch na kordonie miasta — w obserwowanym okresie liczba
samochoddw codziennie wjezdzajacych do miasta podwoita sie, co wskazuje
na niekorzystne oddziatywanie proceséw suburbanizacyjnych na uktad miasta.

Problemem cytowanych analiz jest brak ich porownywalnosci
miedzy osrodkami. Metodyki i zakresy badan preferencji i satysfakgji
pasazerow komunikacji miejskiej analizowat W. Starowicz,
zestawiajac wyniki badan prowadzonych w latach 90. w wielu
polskich miastach3'. Opracowanie to poréwnywato i opisywato
jedynie wyniki i metodyke badan, nie formutujac wnioskow co
do narzedzi i metod prowadzenia badan oraz nie wskazywato
wyraznych celéw prowadzenia badan, poza szeroko pojeta
»poprawa jakosci” transportu zbiorowego.

Gtebsza analize wynikow oraz metodyki badan zachowan komunikacyjnych
ludnosci (nie ograniczajaca sie wytacznie do uzytkownikéw komunikacji
miejskiej) stanowi praca K. Hebel*2. Dokonano w niej analiz zaleznosci pomiedzy
mobilnoscia, statusem spotecznym i opiniami na temat transportu zbiorowego.

31 W. Starowicz, Ksztattowanie jakosci ustug przewozowych w miejskim transporcie zbiorowym, Szczecin 2001.
32 K. Hebel, Zachowania transportowe mieszkaricéw w ksztattowaniu transportu miejskiego, Gdarisk 2013.
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Dokonano réwniez segmentacji mieszkaricow miasta na podstawie ich zachowan
komunikacyjnych, postulatéw transportowych i opinii na temat funkcjonowania
transportu miejskiego. Rowniez i w tym opracowaniu nie sformutowano
wyraznych wnioskdw co do zalecanych metod i narzedzi prowadzenia badan
mobilnosci ani ich unifikagji.

Jedna z najnowszych i najbardziej kompletnych préb zunifikowania tych badan jest
projekt GUS ,,Badanie pilotazowe zachowar komunikacyjnych ludnosci w Polsce”,
na ktérego metodyce opiera sie Centrum Unijnych Projektéw Transportowych,
prowadzac analizy dotyczace wptywu projektdw unijnych w transporcie miejskim
i aglomeracyjnym33. Badanie GUS przyniosto dobre efekty w sensie diagnostycznym
i pozwolito na wypracowanie powtarzalnej metodyki, jakkolwiek na obecnym
etapie nie przynosi istotnych wnioskéw strategicznych, m.in. ze wzgledu na
jednokrotne jego przeprowadzenie oraz generalne podejscie ogdlnopolskie
i wojewddzkie, ktdre utrudnia wnioskowanie dla matych, homogenicznych
(nietaczacych obszaréw wiejskich i miejskich) obszarow.

Inne publikacje

Badania nad mobilnoscia miejska byty tematem réwniez wielu artykutéw
naukowych. Warto wsrdd nich wymienié prace oparte na danych zbieranych
w Krakowie. Jedno z badan dotyczyto czynnikéw wptywajacych na wybor
$rodka transportu (zbiorowy lub indywidualny)34. Mimo ze badanie miato
charakter wycinkowy?°, to wnioski z analizy odpowiedzi respondentéw
zostana wykorzystane do konstrukcji narzedzi badawczych w ramach badania
pilotazowego zleconego przez CUPT.

W kwestii badania opinii na temat transportu miejskiego istotne sa réwniez
badania dra Michata Wolanskiego nad metodami hierarchizacji postulatéw
przewozowych?®, Interpretacja wynikow ankiet, w ktérych respondenci oceniali

33 D. Turekiinni, ,Badanie pilotazowe zachowar komunikacyjnych ludnosci w Polsce” etap Il - raport koricowy. Gtéwny
Urzad Statystyczny, Jachranka 2015, https://stat.gov.pl/files/gfx/portalinformacyjny/pl/defaultstronaopisowa/5851/1/1/
raport_koncowy_badanie_pilotazowe_zachowan_komunikacyjnych.pdf, [dostep: 22.06.2018].

34 A. Ciaston-Ciulkin, K. Nosal, Hierarchizacja czynnikéw majacych wptyw na wybér rodka podrézy na przyktadzie
Krakowa, Transport Miejski i Regionalny 03/2014.

35 Badanie miato charakter wywiadéw PAPI przeprowadzanych na parkingach (uzytkownicy samochoddw osobowych)
oraz na przystankach autobusowych i tramwajowych (uzytkownicy transportu zbiorowego). Préba nie miata charakteru
reprezentatywnego.

36 M. Wolariski, Alternatywne metody hierarchizacji postulatéw przewozowych oraz wynikiich zastosowania w polskich
miastach, Transport Miejski i Regionalny 12/2012.
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satysfakcje oraz waznos¢é poszczegolnych czynnikéw wptywajacych na
0gdlng satysfakcje z transportu publicznego, za pomoca regres;ji logistycznej,
pozwolita na szybkie wskazanie dobrych i ztych stron analizowanych systemoéw
transportu publicznego.

Modelowanie w transporcie publicznym?3’

W $wiatowej literaturze badania dotyczace pomiaru jakosci transportu
publicznego oraz jej wptywu w duzej mierze oparte sg na modelowaniu wyboru
srodka transportu w oparciu o modele probabilistyczne (regresje logistyczna,
modele logitowe), analogiczne do stosowanych w Polsce w czterostopniowym
modelu ruchu na jego trzecim etapie (tzw. podziat modalny)38. Podstawa tych
badan jest indywidualne poréwnanie dla kazdego podrézujgcego uzytecznosci
ustugi transportu publicznego z uzytecznoscia innych ustug transportowych,
ktére moga by¢ wykorzystane w danej podrdzy i na jej podstawie wskazanie
prawdopodobienistwa wyboru danego srodka transportu, a co za tym idzie —
okresdlenie podziatu miedzygateziowego.

Modele te pozwalaja rowniez wskazaé gtéwne determinanty wyboru srodka
transportu oraz gotowos¢ do zaptaty klientdw za poszczegdine aspekty jakosciowe.
Gtéwne wnioski z reguty dotycza dominujagcego wptywu ceny i czasu na
dokonywane wybory, a takze przywigzania klientéw do obecnie wykorzystywanych
srodkow transportu, zwtaszcza w przypadku oséb zmotoryzowanych?C. J. Preston
zauwaza natomiast zaleznos$¢ miedzy dochodem a prawdopodobiernsstwem wyboru
transportu publicznego —im wyzszym dochodem dysponuje dana jednostka“!.

37 Podpunkt opracowany na podstawie Raport czastkowy z badania pilotazowego pn. ,Analiza podejscia badawczego
i wypracowanie narzedzi do oceny wptywu wsparcia w ramach VI osi priorytetowej Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020 — badanie pilotazowe, M.Wolariski, B.Jakubowski i inni, Wolariski sp. z 0.0.,
Warszawa 2018.

38 Jest to trzeci stopiert modelu czterostopniowego. Por. np. Niebieska ksiega, Sektor Transportu Publicznego w miastach,
aglomeracjach, regionach, Nowa edycja — sierpiert 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/, [dostep: 25.09.2018], zas szerzej: W. Schnabel, D. Lohse, Grundlagen der Strassen —und
Verkehrstechnik und der Verkehrsplanung. Band 2, Verlag fiir Bauwesen, Berlin 1997 s. 231-249.

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

“° Por. np. S. Keuchel, Wirkungsanalyse von MaRnahmen zur Beeinflussung des Verkehrsmittelwahlverhaltens. Eine
Empirische Untersuchung am Beispiel des Berufverkehrs der Stadt Minster/Westfalen. Vadenhoeck&Rupprecht,
Gottingen 1994.

41]. Preston, op. cit., s. 199.
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Samo modelowanie oparte jest przede wszystkim o modele regresji logistycznej.
Mozliwe jest rowniez stosowanie innych metod — w tym linowych modeli
probabilistycznych czy regresji probitowej, gdzie zamiast rozktadu logistycznego
stosuje sie rozktad normalny“2.

Z zebranych informacji wynika, iz poziom wynagrodzern ma wptyw na

podziat zadan przewozowych (ang. modal split). Kwestia ta powinna
by¢ réwniez przedmiotem badan.

Do wad tego typu modeli zalicza sie przede wszystkim duze zapotrzebowanie
na dane — konieczne sa informacje na temat pojedynczych sytuacji decyzyjnych,
ktdre moga by¢ uzyskane w wyniku wzglednie skomplikowanych wywiaddw
obrazujace jedynie pojedyncza sytuacje, przedstawiona pasazerowi — badz
na podstawie obserwacji. W przypadku wybordéw deklarowanych (stated
choice) problemem jest mozliwa rozbieznos¢ miedzy deklaracjami i faktycznymi
zachowaniami. W przypadku wybordw obserwowanych —ogromna trudnoscia
jest pozyskanie rzeczywistych danych na temat mozliwosci alternatywnych,
a takze zarzadzanie rozbieznosciami miedzy postrzeganiem i rzeczywistymi
parametrami wybordw alternatywnych.

Potencjalnie mozliwe jest réwniez modelowanie na danych faktycznych (revealed
choice), jednak wéwczas musimy znad faktyczne parametry wszystkich
dostepnych $rodkdw transportu dla pojedynczej podrdzy, takich jak czas, cena
i komfort, przy czym wyzwaniem metodycznym moze byc¢ rozbieznos¢ miedzy
rzeczywistg i postrzegang wartoscia tych parametréow.

Trudnosci w tych modelach rodzi tez uwzglednienie wptywu wiecej niz 4-5
czynnikdw oraz szczegdtowe opisanie niektdrych standarddw jakosciowych.
Jakkolwiek istnieja metody przezwyciezenia tego ograniczenia, nie sa one
doskonate3.

“2D.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.
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Przede wszystkim jednak, jedyna zmienna objasniana jest prawdopodobienstwo
wyboru danego srodka transportu, czyli modal split, a zatem nie ma mozliwosci
modelowania efektu netto na poziomach bardziej ogdlnego oddziatywania, np.
w zakresie rozwoju spoteczno-gospodarczego czy wptywu na bezpieczeristwo
badz srodowisko.

Dodatkowym wyzwaniem, nieopisanym w dostepnej literaturze, jest mozliwosé
zmiany funkcji uzytecznosci w momencie przed i po interwencji.
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TABELA 1. Przyktadowa sytuacja wyboru w wywiadzie typu stated choice.

OPCJA 1 OPCJA 2 OPCJA 3

CZAS 10% wolniej aktualna podréz 10% szybciej
WYPOSAZENIE $rednie: $rednie:
POJAZDU niskopodtogowy, niskopodtogowy,

bez klimatyzacji,
zapowiedzi

przystankéw na
wyswietlaczach

bez klimatyzacji,
zapowiedzi
przystankéw na
wyswietlaczach

co 10 minut

CczYSTOSC $rednio czysto $rednio czysto
W POJEZDZIE

LICZBA 0 przesiadek 2 przesiadki
PRZESIADEK

KIEROWCA mato pomocny, pomocny,

ostro hamuje prowadzi ptynnie

i przyspiesza

10% drozej

WYBIERAM
TE OPCJE

Zrédto: M. Wolariski, Alternatywne metody hierarchizacji postulatéw przewozowych oraz
wyniki ich zastosowania w polskich miastach, ,Transport Miejski i Regionalny” 12/2012.
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W Polsce tego typu badania wraz z wnioskami byty przeprowadzane i publikowane
w ramach badan statutowych Szkoty Gtédwnej Handlowej przez zespdt pod
kierownictwem Michata Wolanskiego. Doswiadczenia z realizowanych badan
potwierdzity duza trudnosc¢ ze zbieraniem danych, a takze z ich jakoscia,
w pdzniejszej interpretacji*4.

W swiatowej ekonomice transportu dominujace modele podziatu zadan
przewozowych (ang. modal split) oparte s3 na regresji logistycznej
(modele logitowe).

Metoda ta potencjalnie mogtaby by¢ zastosowana do pomiaru

efektu netto POIiS w tym zakresie, ale rodzitoby to wiele wyzwan

i problemow — w tym zwiazanych z pozyskiwaniem danych — ktdre
mogtyby doprowadzi¢ do podwazania wynikéw badan.

Dotychczasowe badania wskazuja na wzglednie stabe wyniki w zakresie
zwiekszania liczby pasazeréw transportu publicznego przez dotychczas
czynione interwencje publiczne, co jednak po czesci moze by¢ naturalnym
wynikiem bogacenia sie spoteczenstwa i zwiekszania dostepnosci motoryzagji
indywidualnej, zas po czesci — prowadzong przez samorzady polityka
transportowa, np. w zakresie dodatkowej budowy konkurencyjnosci motoryzagiji
oraz mato restrykcyjnej polityki parkingowej. Dodatkowo, ogdlne trendy (np.
wzrost ptac) oraz niektdre realizowane inwestycje moga powodowad wzrost
kosztéw eksploatacji systemdw komunikacji miejskiej, co blokuje rozwdj oferty
przewozowej i powoduje wzglednie wysokie koszty biletéw, a zatem — ogranicza
konkurencyjnosé transportu publicznego.

W wyniku przegladu literatury mozna wyodrebnié cztery gtéwne metodyki

pomiaru determinant wyboru srodka transportu:

» rangowanie aspektow jakosciowych jest metodyka najprostszg, jak
wykazat przeglad literatury — szeroko stosowana w Polsce, zas$ jej wyniki

44 M. Wolariski, Alternatywne metody hierarchizacji postulatéw przewozowych oraz wyniki ich zastosowania w polskich
miastach, ,Transport Miejski i Regionalny” 12/2012, s. 4-9.
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dostarczaja ciekawych tez. Sama metoda z punktu widzenia niniejszego
badania jest jednak niezbyt uzyteczna. Po pierwsze — w niewielkim
stopniu odzwierciedla wybory dokonywane przez konsumentéw
(deklarowane preferencje niekoniecznie musza przektadaé¢ sie na
rzeczywiste zachowania pasazerdw), zas po drugie — w zaden sposdb
nie przybliza nas do pomiaru efektu netto, stad jej dalsze analizowanie
w kontekscie ewaluacji wykorzystania srodkéw unijnych moze mied co
najwyzej charakter niszowy;

modelowanie wyboru srodka transportu metoda regresji logistycznej,
w oparciu o modele wyboru — wymaga specyficznych danych
wejsciowych, dotyczacych pojedynczych wybordw, pojedynczych
0s6b oraz determinant tych wyboréw (wszelkich modelowanych
atrybutéow wszelkich mozliwych $rodkéw transportu). Jest to metoda
bardzo kosztowna i ucigzliwa na etapie zbierania danych, jej wyniki
sq zalezne od deklarowanych zachowan uzytkownikdéw, zas jej
efektywnosé w przypadku modelowania wiekszej liczby determinant
jest ograniczona. W przysztosci warto podejmowac w Polsce badania
nad jej wykorzystaniem réwniez do pomiaru efektu netto. Nalezy jednak
podkresli¢, ze metoda ta nie wymaga zbierania danych przed i po
interwencji, a zatem potencjalnie moze by¢ jeszcze wykorzystana przed
2022 r;

modelowanie satysfakcji pasazerow metoda uporzadkowanej
regresji logistycznej (ordered logit) — jest metoda znacznie prostsza,
wymagajaca nieskomplikowanych danych, aczkolwiek dajaca ciekawe
rezultaty, dotyczace wptywu poszczegdlnych czynnikdw na satysfakcje
pasazerdw. Jej staba strong jest brak jednoznacznych dowoddéw na
powigzanie satysfakcji pasazerdow z dokonywanymi przez nich wyborami,
a takze brak mozliwosci pomiaru szerszego oddziatywania. Ze wzgledu
na jej nieskomplikowanie oraz niskie ryzyko jest wykorzystana w analizie
pilotazowej zleconej przez CUPT jako metoda pomocnicza;
modelowanie pomiaru efektu netto metoda SPSM - jest to metoda
wywodzaca sie z ewaluacgji, a nie ekonomiki transportu, najlepigj
adresujaca problem pomiaru efektu netto i pozwalajaca na modelowanie.
Jej zaleta jest miedzy innymi duza wiarygodnos$é, dzieki wykorzystaniu
faktycznych danych, oraz mozliwo$¢é modelowania wielu determinant
oddziatywania. Wada jest natomiast fakt, ze pojedyncza obserwacja
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objete sa konkretne miasta, a zatem — préba, na ktdrej jest dokonywane
modelowanie, jest wzglednie mata, co stanowi zagrozenie w przypadku
ewaluacji POIiS, ktdry jest skierowany do wzglednie matej préby.

Do badania pilotazowego rekomenduje sie metode pomiaru efektu netto
metoda SPSM, gdyz potencjalnie daje ona najszersze i najwiarygodniejsze
odpowiedzi na zadane pytania badawcze.

Pomocniczo wykorzystana zostanie takze uporzadkowana regresja

logistyczna, ktdora zapewnia uzyteczne wyniki przy wzglednie

dostepnych danych.

Na tym etapie nie rekomenduje sie natomiast metod opartych o modele
wyboru srodka transportu, gdyz sa one kosztowne i skomplikowane
oraz nie dadza az tak petnej i wiarygodnej odpowiedzi na pytania
badawcze w Pilotazu badania CUPT.
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TABELA 2. Podstawowe metody pordwnania determinant wyboréw.

METODA RV\N[elo)W 7N N|S MODELE MODELE MODELE
WYBORU DETERMINANT POMIARU
SRODKA (o]c{o]NN[INVI3{e]o)§ EFEKTU NETTO
TRANSPORTU QUZeR¥Z:\al(0lV/:\\1d] METODA SPSM
METODA REGRESIJI
REGRESIJI LOGISTYCZNEJ
LOGISTYCZNEJ
GLOWNE Ktdre aspekty Ktére aspekty Ktére aspekty Jaka jest réznica
PYTANIE jakosci jakosci LGB GIIEl [ W oddziatywaniu
komunikacji komunikagiji W RV WAYC E Il nha okreslong
miejskiej? miejskiej na satysfakcje zmienna
wptywaja uzytkownikow? w zaleznosci
na wybory od specyfiki
uzytkownikéw? interwengji?
GENEZA Zarzadzanie Zarzadzanie Zarzadzanie Ewaluacja
systemami systemami systemami interwengji
komunikacji komunikacgji komunikacji publicznych
miejskiej miejskiej miejskiej zagranica
w Polsce zagranica,
projekty
inwestycyjne
GLOWNE Duza rola Duza rola czasu [ DIIrER{EXe£1T] Brak informagji
WNIOSKI bezposredniosci ERLE0 i ceny

i punktualnosci
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METODA

RODZAJ
DANYCH

WEJSCIOWYCHRYE A K]

ZMIENNA
OBJASNIANIA

SPOSOB

PRZETWARZANIA

DANYCH

YN [c1e) /XNl MODELE
WYBORU
SRODKA
TRANSPORTU
METODA
REGRESIJI
LOGISTYCZNE)J

Dane dotyczace
subiektywnej

Dane dotyczace
konkretnych
wyboréw
jednostkowych
w warunkach
okreslonych
parametréw
podrézy

Brak zmiennej
objasnianej

— nie jest to
modelowanie
ekonometryczne

Wybér
konkretnego
srodka
transportu

Brak Model regresji

logistycznej

przetwarzania
ekonometrycz-
nego

poszczegdlne
wybory

uzytecznosci

(logit) agregujacy

w o0gdlna funkcje

MODELE

DETERMINANT
OGOLNEJ METOD

REGRESIJI
LOGISTYCZNEJ

Dane dotyczace
subiektywnej oceny
jakosci czastkowej

i jakosci catkowitej

taczna satysfakcja
z jakosci danego
srodka transportu

Model
uporzadkowanej
regresji logistycznej
(ordered logit)
agregujacy
poszczegdlne

wybory w ogdlna
funkcje satysfakgcji

MODELE
POMIARU
EFEKTU NETTO

V(02700 (/213 METODA SPSM

Dane
statystyczne
dotyczace
natezenia
interwencji

i oddziatywania
dla mozliwie
wielu jednostek
(np. miast)

Dowolnos¢
wyboru zmiennej
(np. udziat
srodka
transportu

w modal

split — jesli
dostepny, liczba
pasazerow,
stopa
bezrobocia)

Wielostopniowy
model
ekonometryczny



METODA

WADY

ZALETY

RANGOWANIE

Ograniczona
wiarygodnos$¢é
(deklarowana
waznosé
niekoniecznie
przektada sie
na rzeczywiste

wybory)

Prostota
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MODELE
WYBORU
SRODKA
TRANSPORTU
METODA
REGRESIJI
LOGISTYCZNEJ

Trudnosci

z uwzglednianiem

wiekszej liczby
determinant
wyboru,
ograniczona
sprawdzalnos¢
deklarowanych
zachowan

Mozliwosé
segmentagji
klientéw na
poszczegdlne

grupy, mozliwosé

kompleksowego
modelowania
modal split

MODELE

DETERMINANT

MODELE
POMIARU

(o]cle]RN[INVIJfe]sY:y EFEKTU NETTO

REGRESIJI
LOGISTYCZNE)

Brak
bezposredniego
przetozenia
wynikéw

na modal split

Prostota,
mozliwosé
okreslenia

niewyrazanych
wprost priorytetéw

V203V /e (O3] METODA SPSM

Koniecznos¢é
pomiaru danej
zmiennej

w dwdch
momentach,
potencjalne
trudnosci

z modelowaniem
na matych
prébach

Bazowanie na
faktycznych
danych, duza
wiarygodnos¢
wynikéw,
mozliwosé
modelowania
szerokiego

wptywu



TRANSPORTOWE OBSERWATORIUM BADAWCZE

METODA

REKOMENDACIJA
DLA PROJEKTU

YN [cle)W/\N[=l MODELE
WYBORU
SRODKA
TRANSPORTU
METODA
REGRESIJI

LOGISTYCZNEJ

Metoda nie jest
rekomendowana

Metoda nie jest
rekomendowana
ze wzgledu

ze wzgledu
na niska
uzytecznosé
wynikéw —
ogolnie oraz

na kosztowne
zbieranie danych,
ograniczong
rzetelnos¢ oraz
ograniczona
uzytecznosé,

a takze trudnosci

w kontekscie

z uchwyceniem
mniej istotnych
determinant
wyboru -

W przysztosci
zasadne moze
by¢ jednak jej
wykorzystanie

MODELE

MODELE
DETERMINANT POMIARU
OGOLNEJ METODA 359 §0]
UPORZADKOWANEINIZRE®

REGRESIJI METODA
LOGISTYCZNEJ SPSM

Metoda jest Metoda jest
rekomendowana rekomendowana
r LB Ze| ST ENTS N ze wzgledu na
(L EYCIWVA'CIFAd bardzo dobre

W de | S0 W Tl 194 0T3s] wpasowywanie
metodycznego oraz [HERYA:S

duza dostepna badania -

bezposrednie
adresowanie

danych

koniecznosci
modelowania
efektu netto,
mozliwosé.
Istnieje nato-
miast ryzyko
braku satys-
fakcjonujacych
wynikéw ze
wzgledu na zbyt
mata probe
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Transportowe Obserwatorium Badawcze

W okresie programowania 2014-2020 Komisja
Europejska natozyta na panstwa cztonkowskie
obowigzek realizacji badan ewaluacyjnych opartych
na faktach poprzez przeniesienie punktu ciezkosci
z badan procesowych na badania wptywu. Nie ma
odgarnie narzuconych przez KE metod, ktére bytyby
jednolite dla wszystkich krajow cztonkowskich.
Tym samym jest to jednoznaczne z koniecznoscia przejecia inicjatywy przez
instytucje zaangazowane w ocene programow transportowych na poziomie
krajowym. Podkreslane to byto przez grono ekspertéw podczas seminarium
ewaluacyjnego zorganizowanego przez CUPT 27 kwietnia 2017 r. Dostepne
narzedzia pomiaru w obszarze transportu miejskiego i aglomeracyjnego
nie sg wystarczajace do badania wptywu interwencji transportowych na
zatozone cele programowe.

TOB umozliwia wymiane doswiadczen i dobrych praktyk pomiedzy
wszystkimi partnerami spoteczno-gospodarczymi na poziomie
krajowym. Wspomaga budowe systemu ewaluacyjnego oraz biezacego

monitoringu procesow rozwojowych zachodzacych w kraju i efektow

prowadzonej polityki transportowej m.in. na obszarach miejskich
i aglomeracyjnych w ujeciu krajowym i regionalnym.

Do zadan TOB w obszarze transportu miejskiego i aglomeracyjnego nalezy

w szczegdlnosci:

1. tworzenie standardow monitorowania oraz ewaluacji miegjskiej
i aglomeracyjnej polityki transportowej;

2. okreslenie zakresu danych wtérnych i pierwotnych oraz informacji
niezbednych do dziatan ewaluacyjnych w obszarze transportu;




TRANSPORTOWE OBSERWATORIUM BADAWCZE

gromadzenieiprzetwarzanie danych wtérnychipierwotnychorazinnych
informacji dotyczacych rozwoju transportu miejskiego i aglomeracyjnego,
wykorzystywanych niniejszych danych do ewaluacji wptywu w ujeciu
krajowym, regionalnym i przestrzennym;

analizowanie procesow rozwojowych oraz skutkdw podejmowanych
interwencdji publicznych gtéwnie w ramach POIiS, z uwzglednieniem ujecia
regionalnego i przestrzennego zgodnie z wypracowanymi standardami
gromadzenia i analizy danych zebranych w oparciu o ujednolicona
metodyke;

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

realizacja badan ewaluacyjnych na podstawie wypracowanej
wspolnie metodyki gromadzenia i analizy danych (spdjnej na poziomie
lokalnym, regionalnym i krajowym) z obszaru transportu miejskiego
i aglomeracyjnego zgodnie z Planem Ewaluacji przyjetym przez Komitet
Monitorujacy POIiS oraz biezacymi potrzebami;

przedktadanie MI i MIiIR wnioskéw i propozycji, ktére moga stuzyd
poprawie efektywnosci i skutecznosci realizacji polityki transportowej
w kontekscie wdrazania POIiS oraz POPW a takze dziatar strategicznych
z obszaru transportu.

Dodatkowo produktami prac TOB sa:

>

szkolenia dedykowane, spotkania i panele eksperckie majace na celu
wymiane doswiadczen oraz wiedzy w zakresie dziatalnosci TOB;
raporty z badan ewaluacyjnych opartych na zestandaryzowanych
metodach badawczych realizowanych w miastach aglomeracyjnych
Polski (beneficjenci POIiS);

publikacje naukowe wprowadzajgce usystematyzowane podejscie do
badan ewaluacyjnych w obszarze infrastruktury transportowe;j.

Zadania TOB s3 realizowane we wspédtpracy z Ml, MIiR, urzedami marszatkowskimi,

beneficjentami (gt. urzedami miast wojewddzkich i zarzadcami oraz organizatorami

transportu na terenie miast), KE oraz ekspertami zewnetrznymi, w tym

srodowiskiem naukowym.
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Dzieki TOB mozliwe bedzie lepsze dokumentowanie efektow
w korespondencji z Komisja Europejska. tatwiej zaspokojone beda
m.in. potrzeby informacyjne w kontekscie zmian programowych/
strategii transportowych podczas przegladu srédokresowego,
ewaluacji mid-term i ex-post oraz podczas negocjacji z Komisja
Europejska dotyczacych zapisow programowych w nowej
perspektywie finansowej.
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Pierwsze dziatania TOB

30 stycznia 2018 r. odbyto sie spotkanie inaugurujace dziatalnos¢ Transportowego
Obserwatorium Badawczego. Celem spotkania byto zapoznanie uczestnikéw
z ograniczeniami pojawiajacymi sie podczas badania wptywu inwestycji POIiS
w obszarze transportu miejskiego i aglomeracyjnego, z ktérych wynikneta
potrzeba powotania TOB. W pierwszej czesci spotkania, po przywitaniu
gosci przez Pana Przemystawa Gorgola p.o. Dyrektora CUPT, gtos zabrat
Przewodniczacy TOB — Pan Pawet Engel, Dyrektor Departamentu Analiz
Transportowych w CUPT. Przedstawit zatozenia, gtéwne cele oraz plan
najblizszych dziatarn Obserwatorium.

=

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

Nastepnie, Pan Daniel Balinski — Zastepca Dyrektora Departamentu Strategii
Rozwoju w Ministerstwie Inwestycji i Rozwoju, poinformowat o dotychczasowych
dziataniach Ministerstwa w zakresie standaryzacji danych w kontekscie
oceny wptywu interwencji publicznych w obszarze transportu miejskiego
i aglomeracyjnego. Przyktadem takich dziatar sa miedzy innymi rozmowy z GUS
dotyczace wtaczenia do systemu statystyki publicznej nowych wskaznikéw
lub przeprowadzenia pilotazowych badan. Nawigzaniem do tego watku byta
prezentacja Pana Bogustawa Barcikowskiego — Konsultanta w Gtéwnym
Urzedzie Statystycznym.
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Pan Wactaw Jastrzebski, przedstawiciel firmy doradczej AECOM zaprezentowat
wyniki analizy systemowej standaryzacji zbierania i analizowania danych
ruchowych na potrzeby tworzenia Analizy Kosztow i Korzysci do projektow
w transporcie miejskim i aglomeracyjnym realizowanych w ramach Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko. Analiza zostata wykonana na
zlecenie CUPT.

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

W drugiej czesci spotkania odbyt sie panel dyskusyjny nt. metodyki pomiaru
wptywu na rozwdj spoteczno-gospodarczy inwestycji infrastrukturalnych
realizowanych w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko
— .podejscie pozadane” — plany na przysztosé vs ,podejscie 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 ekspertéw i przedstawicieli instytucji publicznych
wskazato, iz wdrazanie Programéw UE (w tym POIiS), a takze innych polityk
publicznych, wymaga monitorowania z uwzglednieniem zestandaryzowanych
danych metodyki ich analizowania, aby mozliwe byto dokonanie oceny jej
skutecznosci w zakresie realizacji zaktadanych celéw. W kontekscie oceny
wptywu POIiS 2014-2020 na obszarach miast i ich obszarach funkcjonalnych,
niezbedne jest gromadzenie spdjnych i poréwnywalnych danych nie tylko na
poziomie wskaznikdw produktu, ktére w wiekszosci gromadzi GUS. Konieczne
jest takze mierzenie wskaznikdw oddziatywania np. dotyczacych skrécenia czasu
podrdzy, dostosowania oferty przewozowej, wskaznika modal split, tj. stopnia,
w jakim ruch pasazerski zostaje przeniesiony z transportu indywidualnego na
transport zbiorowy. Obecnie funkcjonujacy system statystyki publicznej nie
jest w petni dostosowany do potrzeb ewaluacji inwestycji transportowych na
obszarach miejskich i aglomeracyjnych.
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Pilotaz badania w zakresie podejscia
badawczego i wypracowania narzedzi do oceny
wptywu wsparcia w ramach VI Osi
Priorytetowej Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020

Centrum Unijnych Projektéw Transportowych we wspdtpracy z instytucjami
i Srodowiskiem naukowym zaangazowanymi w prace TOB opracowato zatozenia
do Analizy pilotazowej podejscia badawczego i wypracowania narzedzi
do oceny wptywu wsparcia w ramach VI Osi Priorytetowej Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020.

Aktualnie firma Wolanski Sp. z 0.0 (Wykonawca) na zlecenie CUPT prowadzi
pilotaz badania dotyczacy przetestowania wypracowanego podejscia
badawczego i wskazanych narzedzi. Wyniki pilotazu beda wykorzystane
przy realizacji badania ujetego w Planie ewaluacji POIli$ 2014-2020 pn.
Wptyw dziatari podejmowanych w ramach osi VI POIliS na poprawe ptynnosci
i bezpieczenstwa ruchu oraz integracje systemdw transportowych w miastach
oraz wykorzystanie transportu miejskiego.

l. Cel badania

Gtéwnymi celami pilotazu badania sa:

— weryfikacja przyjetych zatozen i proponowanych narzedzi badawczych
oraz wskazanie ich mocnych i stabych stron,

— sprawdzenie, czy przyjety kierunek (metody i narzedzia badawcze)
pozwoli zbadac¢ wptyw projektdw zrealizowanych w ramach VI OP,

— wskazanie mozliwych alternatyw,

— obliczenie wartosci wskaznikdw bazowych (stanu przed realizacja
projektéw).

2
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Il. Zakres badania

I1.1. Zakres przedmiotowy i czasowy

WSszystkie projekty z dziatania 6.1 POIiS 2014-2020 realizowane w latach
2014-2018.

11.2. Zakres podmiotowy

Badanie dotyczy nastepujacych kwestii:

» zachowania komunikacyjne Iudnosci (tj. podréze poszczegdinych
0sO0b mieszkajagcych w obszarze - takze mieszkajgcych okresowo,
np. studentéw - realizowane od poniedziatku do piatku i w weekendy
(w okresie ostatnich 3 miesiecy)*®,

» podmioty systemu transportowego miasta i obszaréw funkcjonalnych.

11 '_I_lu -

I1.3. Obszar, na ktérym zostanie przeprowadzone badanie pilotazowe

Powyzsze kwestie sg badane na obszarze miasta w granicach administracyjnych

z jego obszarem funkcjonalnym. Pilotaz jest przeprowadzany w 2 miastach

zaproponowanych przez Wykonawce (Szczecin i Zielona Gdra). Warunkiem

koniecznym przy wyborze miast do pilotazu byty ponizsze kwestie:

> w zaproponowanych miastach muszga by¢ realizowane badZ planowane
do realizacji projekty z dofinansowaniem w ramach VI osi priorytetowej
POIiS;

> w probie ma znalez¢ sie 1 miasto $rednie (100 — 200 tys. mieszkancow)
i 1 miasto duze (powyzej 200 tys. mieszkancow).

45 Zakres badania zgodny z wytycznymi GUS na podstawie Praca badawcza pt. ,Badanie pilotazowe zachowan
komunikacyjnych ludnoéci w Polsce” etap Ill — raport koricowy.https://stat.gov.pl/files/gfx/portalinformacyjny/pl/
defaultstronaopisowa/5851/1/1/raport_koncowy_badanie_pilotazowe_zachowan_komunikacyjnych.pdf
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I1.4. Lista wskaznikéw do pilotazu

1. Podziat zadan przewozowych (modal split), w tym zmiana udziatu
transportu zbiorowego w podrézach miejskich?®.
W tym wskaznik wzrostu liczby pasazeréw w transporcie zbiorowym
(modal shift). Proponowana metodyka: analizy wtasne oparte zaréwno
na obserwagji, jak i rejestracji, oraz badanie ankietowe w 2018 r. w 2
miastach na prébie reprezentatywnej?’.

2. Skrdcenie czasu podrdzy (na sieci w skali miasta), w tym:

a) zmiana predkosci pojazdéw na odcinkach objetych ITS (studium
przypadku — minimum 1 w skali kazdego miasta);

b) zmiana miedzyprzystankowych czaséw jazdy pojazdow transportu
zbiorowego (studium przypadku — minimalnie 5 w skali kazdego miasta).

Powyzszy zestaw wskaznikdow nie jest katalogiem zamknietym (zostat
zaproponowany przez Zamawiajacego w OPZ). Zadaniem wykonawcy jest
weryfikacja zaproponowanej listy wskaznikdéw i ewentualne jej rozszerzenie
o dodatkowe wskazniki niezbedne z punktu widzenia celdw przedmiotowej
analizy oraz wyliczenie wartosci bazowych*® niniejszych wskaznikéw.

Wskazniki kontekstowe:

1. Wazrost atrakcyjnosci transportu zbiorowego (ITS wprowadzenie
priorytetu dla pojazdéw transportu zbiorowego; integracja transportu
zbiorowego; systemy informacji pasazerskiej, zwtaszcza taryfowa;
wezty przesiadkowe; dopasowanie oferty przewozowej, komfort
i bezpieczenistwo podrdzy, czas)*®.

2. Zmniejszajaca sie dostepnosé dla uzytkownikéw samochodéw do
okredlonych obszaréw miast poprzez wprowadzanie stref ptatnego
parkowania, zakazy wijazdu, ograniczanie miejsc do parkowania,
przebudowe ulic w celu zmniejszenia liczby pasdéw ruchu na korzysé
ciagdw pieszych i Sciezek rowerowych lub wprowadzania buspasow itp.

3. Wozrost liczby pasazeréw w transporcie zbiorowym - analizy wtasne
oparte zarédwno na obserwacji, jak i rejestraciji.

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 /Il kw. 2018 r.

4% Priorytet w ruchu dla pojazddw transportu zbiorowego, zwiekszajaca sie jego konkurencyjno$¢ w stosunku do
samochoddéw osobowych z reguty przyczynia sie do pogorszenia warunkdw podrézy dla uzytkownikédw zmotoryzowanych.
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4. Wptyw projektédw dotyczacych publicznego transportu miejskiego

z POIiS na rozwdj spoteczno-gospodarczy miast (wptyw zamierzony
i niezamierzony: pozytywny i negatywny).

Wskazniki kontekstowe sa istotne dla wyjasnienia wynikéw analiz
i przedstawienia ich w szerszym kontekscie.

Ill. Zatozenia badawcze

W zatozeniach do badania zamawiajacy (CUPT) zaproponowat podejscie

badawcze TBIE®®. Zadaniem wykonawcy jest weryfikacja poprawnosci tego

zatozenia w kontekscie uzyskania odpowiedzi na wskazane pytania badawcze,

ktére bezposrednio wynikaja z opisanych wczesniej celdow interwencji VI OP
POIiS 2014-2020, .

1.

analiza wptywu projektéw POIiS w obszarze transportu miejskiego
w szerszym kontekscie zmian rozwojowych zachodzacych w polskim
systemie transportowym (biorgc pod uwage uwarunkowania prawne
i organizacyjne);

analiza gtéwnych trendéw rozwoju spoteczno-gospodarczego
w kontekscie wptywu zmian zachodzacych w transporcie miejskim;
odtwarzanie (w formie modeli logicznych) i zweryfikowanie
w rzeczywistosci teorii zmiany — tj. wspdtwystepowania oraz relacji
przyczynowo-skutkowych miedzy obserwowanymi przemianami
a przeprowadzonymi interwencjami oraz innymi determinantami
przemian (préba zbadania efektu netto).

W tym:

a) Odtworzenie — w formie schematu logicznego — optymalnego,
zaktadanego przebiegu realizacji programu/projektéw POIiS i ich
efektdw, tzn. zatozenie, jaka zmiane, w jaki sposdb i w jakich
grupach powinny one wywotac¢ i w zmianie jakich wskaznikdow
zmiana ta powinna zosta¢ zidentyfikowana.

b) Podstawa — modele logiczne interwencji oraz modele
teoretycznego/zaktadanego wptywu kazdego z podejmowanych

50 Theory — based impact evaluation — ewaluacja oparta na teorii.
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dziatan w ramach POIiS 2014-2020. W dalszej kolejnosci
oddziatywanie bedzie weryfikowane przy uzyciu wskaznikéw
pozyskanych z badan jakosciowych i ilosciowych.
Nastepnie, opierajac sie na zebranych danych ilosciowych
i jakosciowych, nalezy poszukiwac¢ dowoddw na wystapienie badz
niewystapienie zaktadanych zmian i czynnikéw wyjasniajacych
zidentyfikowane efekty zamierzone i efekty niezamierzone:
pozytywne i negatywne (w tym rdznice w efektach realizacji
réznych dziatan). Warunkiem koniecznym powodzenia interwencji
w szerszym kontekscie jest uwzglednianie potrzeb interesariuszy
(np. mieszkancdow korzystajacych i niekorzystajgcych z transportu
zbiorowego).
Zakorzenienie procesdw zmian w wartosciach endogenicznych
danego obszaru, uwzglednienie jego specyfiki, przy
czym nalezy tez uwzgledni¢ egzogeniczne determinanty
oddziatywania, czyli takie czynniki wptywajace réwnolegle na
analizowane oddziatywanie, ktére sa niezalezne od projektow
infrastrukturalnych UE.

W celu préby uzyskania efektu netto inwestycji w transporcie

miejskim (kontrolujac pozostate zmienne niezalezne od inwestycji

mogace zaburzac ocene) nalezy:

> uwzgledni¢ komplementarnos¢ dziatan inwestycyjnych oraz
pozainwestycyjnych — np. na poziomie ksztattowania cen
biletow, oferty przewozowej itp. oraz witaczenie obserwacji
procesdw miejskich i szukanie zwigzkdw przyczynowo —
skutkowych. Mozliwe jest, ze te same rezultaty powstana
w wyniku réznych dziatan, niekoniecznie realizacji projektow
transportowych POIiS;

> zebra¢ odpowiednie dane kontekstowe dot. innych dziatan
i projektdw mogacych mie¢ wptyw na rezultaty interwendji,
POIiS, np. dziatania organizacyjne i planistyczne;

» uwzglednié¢ wzajemne wptywy na rezultaty projektéw POIiS
Z transportu i spoza niego — np. z demografii, zatrudnienia,
mobilnosci (w niektdrych badaniach wykazuje sie spadek
mobilnosci) oraz na podziat zadan przewozowych.
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IV. Pytania badawcze

Zaproponowane ponizej pytania badawcze wynikaja z celéw VI osi

priorytetowej Programu i bezposrednio wynikaja z logiki interwencji POIiS
2014-2020. Zestaw pytan nie jest katalogiem zamknietym. Zadaniem

wykonawcy jest weryfikacja zaproponowanej listy pytan i ewentualna

modyfikacja.

1.

Czy i w jaki sposdb rozwdj miejskiego transportu publicznego (poprzez
realizacje projektéw POIiS) wptywa na jego dostepno$¢?
Czy rozwdj systemu transportowego (poprzez realizacje projektow
POIiS) w mieécie wptywa na zachowania transportowe mieszkaicéw?
(np. czestotliwos¢ wykonywania podrdzy, motywacja podrdzy,
zachowania pasazeréw w sytuacji przed i po realizacji inwestycji z POIiS,
tj. jak zmieni sie ich zachowanie (wybdr $rodka transportu) po realizacji
inwestycji z obszaru publicznego transportu miejskiego)? Czy i w jakim
stopniu nastapi/nastapito przesuniecie modalne w wykorzystaniu
publicznych érodkéw transportu w miastach dzieki interwencji POIiS?
Czy i jak projekty PO 1iS wptywaja na mobilnoéé obywateli
(w szczegdlnosci na zmiane zasiegu rynkdéw pracy oraz stymulowanie
mobilnosci zawodowej na obszarach peryferyjnych)?
Czy uzytkownicy publicznego transportu miejskiego oszczedzaja czas
na dojazdach do celu podrézy (w tym czas na dotarcie do przystanku,
czas na przesiadke dzieki zintegrowaniu rozktadéw i wybudowaniu
weztdw przesiadkowych, czas jazdy i czas na dojscie do celu podrdzy)?
Czy w wyniku realizacji projektéw POIiS poprawi/poprawita sie jakogé
i komfort podrdzy (np. mozliwos$é planowania podrdézy, informacja
dla podrdznych, dostepnos¢ i standard podrézy wynikajace z jakosci
taboru)? Wskazniki satysfakcji/zadowolenia podrdoznych.
Czy w wyniku realizacji projektéw POIiS nastapi/nastapito podniesienie
poziomu bezpieczenstwa i wzrost atrakcyjnosci w obszarze transportu
zbiorowego? W jaki sposdb i w jakim stopniu wptynety one na
funkcjonowanie transportu miejskiego?
a. Jak zmienia/zmienity sie koszty podrdzy transportem miejskim
(z uwzglednieniem kosztow czasu, eksploatacji pojazdéw, optat
i cen biletow)?
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b. Jak inwestycje transportowe wptyna/wptynety na zmiane
poziomu bezpieczenstwa podréznych podczas wykorzystywania
poszczegdlnych srodkdw transportu?

c. Jak zmieni/zmienita sie jakos¢ i liczba oferowanych ustug
transportowych wspartych dzieki inwestycjom w transport
publiczny?

d. Jakie inne zmiany zamierzone i niezamierzone (pozytywne i/lub
negatywne) wystapia/wystapity (np. na poziomie infrastruktury
pasazera) wskutek interwencji transportowej?

Czy i w jaki sposéb projekty POIiS realizowane w miastach wptynety
na rozwdj spoteczno-gospodarczy miasta i obszaréw funkcjonalnych,
w tym m.in. na atrakcyjnosc¢ inwestycyjna?
Czyw wynikurealizacji projektéw POIiS wystepuje/wystapizmniejszenie
zattoczenia motoryzacyjnego (indywidualnego i zbiorowego)
i redukowane sa waskie gardta w transporcie (czy realizacja przyczynita
sie do zwiekszenia Sredniej predkosci lub zlikwidowania ograniczenia
predkosci np. poprzez wprowadzenie systemu uprzywilejowania dla
transportu miejskiego)? — analiza na catej sieci (z uwzglednieniem
réznych gatezi transportu). Czy problem zattoczenia zostat rozwigzany
czy przeniesiony na inny obszar miasta?
Jakie uzupetniajagce projekty transportowe (np. zwiekszenie
przepustowosci skrzyzowan rozwigzaniami bezkolizyjnymi,
budowa #tacznic, przebicia kwartatéow, tworzenie nowych relacji na
skrzyzowaniach i rozjazdach) moga w znaczacy sposob zwiekszyd
efektywnosé systemu transportowego miast (tak w zakresie
infrastruktury drogowej, jak i kolejowej)?

W jaki sposdéb realizacja POIiS przyczynita sie do zwiekszenia

efektywnosci przewozdéw (lepszego wykorzystania miejsc w taborze,

zwiekszenia liczby przejazddéw, powiazania réznych srodkdw transportu
dzieki dostosowaniu rozktadu do potrzeb pasazerdw, zliczaniu
pasazerdw itp.)?
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V. Wymagana metodyka badania

W celu kompleksowej realizacji oczekuje sie, iz Wykonawca postuzy sie
szerokim zakresem narzedzi badawczych, ktérych zréznicowanie sprzyjac
bedzie uzyskaniu obiektywnych i wiarygodnych rezultatéw. Dobdr metod, za
pomoca ktdérych przeprowadzana bedzie analiza, musi odpowiadac zakresowi
i celom przysztego badania ewaluacyjnego.

Wykonawca jest zobowigzany do przeprowadzenia oceny w oparciu
o metodologie rekomendowana 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 dokumentéw Zrédtowych.

2. Badania ankietowe skierowane do uzytkownikéw publicznego
transportu miejskiego na prébie reprezentatywnej zgodnie z metodologia
wypracowana przez GUS w ramach Pracy badawczej dot. standaryzacji
pomiaru mobilnosci transportowej ludnosci.

3. Zestandaryzowane wywiady z mieszkancami statymi i czasowymi
oraz osobami przebywajacymi w miescie.

4. Zestandaryzowane wywiady z przedstawicielami przewoznikéw.

5. Studia przypadkéw.

Powyzszy katalog narzedzi badawczych nie jest katalogiem zamknietym.
Wykonawca jest zobowiazany do przedstawienia/wykorzystania metod
alternatywnych do zaproponowanych przez Zamawiajacego.

Wykonawca na etapie przygotowania raportu metodologicznego
zobowiazany jest szczegdétowo opisa¢ powyzsze metody i techniki badan
oraz opracowacd scenariusze wywiadow. Na etapie przygotowania raportu
koncowego Wykonawca musi przeanalizowac¢ wszystkie uzyte narzedzia,
wskazad ich przydatnos¢ pod katem zatozonych celéw badawczych, opisac
ich pozytywne cechy oraz przedstawi¢ ewentualne trudnosci zwiazane z ich
realizacja podczas badania.
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V1. Odbiorcy analizy

Gtéwnym odbiorca analizy jest CUPT jako Instytucja Poéredniczaca POIiS 2014-
2020 (Zamawiajacy). Na podstawie wynikdw analizy pilotazowej zrealizowanej
przez Wykonawce Zamawiajacy uzyska analize zatozen i narzedzi badawczych
proponowanych przez siebie wraz z opisem ich mocnych i stabych stron.
Pozwoli to na stwierdzenie, czy przyjety przez Zamawiajacego kierunek (metody
i narzedzia badawcze) pozwoli zbadad ex-post wptyw projektdw zrealizowanych
w ramach VI osi priorytetowej. Zaproponowane przez Wykonawce alternatywne
zatozenia i narzedzia pozwola na przyjecie najbardziej optymalnych zatozen
metodologicznych w Badaniu ewaluacyjnym wynikajacym z Planu ewaluacji
POIiS 2014-2020 pn. Wptyw dziatari podejmowanych w ramach osi VI POIliS
na poprawe ptynnosci i bezpieczeristwa ruchu oraz integracje systemdow
transportowych w miastach oraz wykorzystanie transportu miejskiego.

Zamawiajacy uzyska rowniez wartosci wskaznikow bazowych (stanu przed
realizacjg projektow).

Odbiorcami badania moga by¢ ponadto zainteresowane instytucje i organizacje
zaangazowane w realizacje projektéw w sektorze transportu miejskiego,
w tym organizacje branzowe i jednostki administracji publicznej, w tym m.in.
ministerstwa wtasciwe ds. transportu. Wyniki analizy zostang takze udostepnione
opinii publicznej poprzez zamieszczenie m.in. na stronie internetowej CUPT.




TRANSPORTOWE OBSERWATORIUM BADAWCZE

Analiza trafnosci wskaznikow z logika
interwencji POIiS — wskazniki uzyte w badaniu
pilotazowym CUPT>!

Z uwagi na duzg liczbe wskaznikdw wynikajacych z przyjetych pytan badawczych,
ich opis powiazan z logika interwencji zawiera ponizsza tabela.

TABELA 3. Wykorzystane w badaniu wskazniki i ich powiazanie z logika

interwenciji.
WSKAZNIKI POWIAZANIE Z LOGIKA
INTERWENCIJI
Praca eksploatacyjna w transporcie Logika interwencji nie odwotuje sie
miejskim ogétem i w przeliczeniu na do kwestii zwigzanych z dostepnoscia
taczna dtugos¢ linii komunikacyjnych. lokalizacyjna transportu publicznego,

- . , . rzyjecie tych wskazniké nika
Opinia pasazeréw na temat dostepnosci przyjecie tych w Znrow wyni

L tawi h d Wyk tan
transportu miejskiego. z postawionych prze ykonawca pytan

badawczych.
Sredni sumaryczny czas podrézy we Oczekiwang zmiana w wyniku interwencji
wzorcowych relacjach (na obszarach jest poprawa ptynnosci ruchu. Pomiary
objetych projektem). wykonywane we wzorcowych relacjach

P , . . L. oraz wskazniki srednich czaséw podrézy
Rdznice w srednim czasie podrozy ] L
. . .. w relacjach wewnatrzmiejskich pozwola
transportem indywidualnym i zbiorowym

(wywiady). na ustalenie faktycznych zmian po

zrealizowaniu projektéw w ramach VI OP.

5! Podpunkt opracowany na podstawie Raportu czastkowego z badania pilotazowego pn. ,Analiza podejscia badawczego
i wypracowanie narzedzi do oceny wptywu wsparcia w ramach VI osi priorytetowej Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020 — badanie pilotazowe, M.Wolariski, B.Jakubowski i inni, Wolarski sp. z 0.0.,
Warszawa 2018.
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WSKAZNIKI

POWIAZANIE Z LOGIKA
INTERWENCIJI

Udziat pojazdéw:

¢ niskopodtogowych (dostosowanych
do przewozu 0séb z ograniczonymi
mozliwo$ciami poruszania sig),

¢ klimatyzowanych,

¢ z innymi udogodnieniami (w tym
m.in. z zapowiedziami gtosowymi
przystankéw)

w catosci taboru komunikacji miejskiej.

Poziom satysfakgcji z funkcjonowania
transportu miejskiego (wywiady).

Liczba wypadkéw/innych zdarzen na
1 000 wozokilometréw.

Ocena bezpieczenistwa wg
uzytkownikéw transportu zbiorowego.

Wartos¢ produkcji sprzedanej przemystu
na 1 mieszkanca.

Stopa bezrobocia rejestrowanego.

Przecietne miesieczne wynagrodzenie
brutto.

Podmioty wg klas wielkosci na 10 tys.
mieszkancow w wieku produkcyjnym.

Naktady inwestycyjne
w przedsiebiorstwach.

Jednym z pobocznych celéw VI OP jest
dostosowanie systemu transportowego
do obstugi oséb o ograniczonej
mozliwosci poruszania sie. Pomiar efektu
w tym zakresie bedzie dotyczyt:

e obiektywnego wzrostu udziatu
pojazdéw dostosowanych do potrzeb
0s6b o ograniczonych mozliwosciach
poruszania sie,

e subiektywnych odczué pasazeréw
co do dostepnosci tych pojazdéw
z poziomu istniejacej/zmodernizowane;j
infrastruktury.

Gtéwne dziatania w ramach VI OP
dotycza poprawy bezpieczenstwa
w transporcie. Pomiar efektu w tym
zakresie bedzie dotyczyt:

e obiektywnego spadku liczby
wypadkow z udziatem pojazdéw
transportu publicznego,

e subiektywnych odczué pasazeréw co
do bezpieczeristwa podrozy.

Logika interwencji nie odwotuje sie

do kwestii zwigzanych ze zmianami
ekonomiczno-gospodarczymi, przyjecie
tych wskaznikéw wynika z postawionych
przed Wykonawca pytan badawczych.
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WSKAZNIKI POWIAZANIE Z LOGIKA
INTERWENCIJI

Liczba pojazdéw wjezdzajacych do Oczekiwang zmiang w wyniku

miasta (wg GPR 2015/2020). interwencji jest poprawa ptynnosci

. . .. ruchu oraz zmniejszenie zattoczenia
Czasy przejazddw na liniach

komunikacyjnych objetych projektami. motoryzacyjnego. Wskazniki

bezposrednio odnoszj sie do

Réznice czasu jazdy w szczycie/poza oczekiwanych zmian, jakie powinny
szczytem dla transportu zbiorowego nastapi¢ w wyniku przeprowadzenia
i indywidualnego. interwengji.

Zmiana predkosci pojazdéw na odcinkach
objetych ITS.

Zmiana miedzyprzystankowych czaséw
jazdy pojazddéw transportu zbiorowego.

Praca eksploatacyjna w przeliczeniu na Efektywnos¢ przewozéw posrednio
liczbe pojazdéw w ruchu. wynika z logiki interwencji — celem
VI OP jest wieksze wykorzystanie
niskoemisyjnego transportu.

W zwiazku z tym oczekuje sie, ze

Praca eksploatacyjna wykonana przez
srodek transportu bedacy przedmiotem

projektu. o .

po przeprowadzeniu interwencgji
Liczba pasazeréw w przeliczeniu na przewozy wykonywane przez
prace eksploatacyjna. beneficjenta/na zlecenie beneficjenta

Liczba pasazeréw w przeliczeniu na beda charakteryzowac si wyzsza

liczbe pojazdéw w ruchu efektywnoscia niz przed interwencja.

Podziat zadan przewozowych (modal Efektywnos¢ przewozdéw bezposrednio
split), w tym wskaznik wzrostu liczby wynika z logiki interwencji — celem
pasazeréw w transporcie zbiorowym VI OP jest wieksze wykorzystanie
(modal shift). niskoemisyjnego transportu, zatem

Zmiany w modal split: w zakresie zmiana w modal split na rzecz transportu
L. S blicznego bedzie oczekiwang zmian

podrézy pieszych i podrdzy transportem publ z g edz! . zeldwana zmiang
indywidualnym w wyniku interwengji.

Opinia mieszkaricéw nt. zmian wptywu
interwencji na zachowania transportowe.
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WSKAZNIKI

taczne przychody ze sprzedazy biletéw.

Liczba pasazerdw korzystajacych

z petnoptatnych biletéw okresowych
(na podstawie liczby sprzedanych
biletow).

taczne koszty $wiadczenia ustug
przewozowych.

Koszty realizacji jednego wozokilometra.

Koszt regularnej podrdzy transportem
zbiorowym (stanowiacy sume iloczynu
czasu podrézy i jednostkowych kosztéw
czasu oraz ceny biletu okresowego)

a indywidualnym.

POWIAZANIE Z LOGIKA
INTERWENCIJI

Efektywnosé przewozdéw posrednio
wynika z logiki interwencji — celem
VI OP jest wieksze wykorzystanie
niskoemisyjnego transportu.

W zwiazku z tym oczekuje sie, ze

po przeprowadzeniu interwencji
przewozy wykonywane przez
beneficjenta/na zlecenie beneficjenta
beda charakteryzowad sie wyzsza
efektywnoscia niz przed interwencja,
a element kosztowy bedzie stanowic
dodatkowy wskaznik oceny tej
efektywnosci.

Z uwagi na fakt, ze ustugi w transporcie
miejskim sa w wiekszosci odptatne,
pomiar wysokosci wptywoéw z tytutu
sprzedazy biletéw stanowi dodatkowy
wskaznik oceny efektywnosci systemu
transportowego.
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Efekt netto w kontekscie ewaluacji wptywu
interwencji z VI osi priorytetowej POIiS

— ograniczenia i bariery - jak je niwelowac
badz ograniczac

W sektorze transportowym ocena efektu netto jest bardzo istotna ze wzgledu
na duzg jego zaleznos¢ od innych dziatéw gospodarki, co bardzo znieksztatca
wiele wspotczynnikéw. Pewna analogia do efektu netto moze by¢ monitorowanie
wybranych wspdtczynnikdw nie tylko w wartosciach bezwzglednych, ale
réwniez wzgledem prognoz referencyjnych. Tego typu podejscie stosowane jest
w pewnym zakresie rowniez w Polsce, czego przyktadem moga byc¢ chociazby
projekty zakupu i modernizacji taboru realizowane przez PKP Przewozy
Regionalne®?. Brak jest przy tym jednak préob weryfikacji ex-post prognoz
referencyjnych, bazujacych na szeregu innych zatozern makroekonomicznych,
dokonanych ex-ante, a zatem z duzo mniejsza wiedza.

Cele pomiaru efektu netto w ewaluacji wptywu interwencji z VI OP POIiS:

> przetestowanie na podstawie danych historycznych dla perspektywy
2007-2013 mozliwoéci pomiaru efektu netto oddziatywania POIiS 2014-
2020 w obiektywnie bardzo niekorzystnych warunkach, utrudniajacych
pomiar i modelowanie ekonometryczne, ktére obejmuja m.in.:

- bardzo mata prébe (13 obszardw funkcjonalnych miast wojewddzkich
za wyjatkiem miast Polski Wschodniej, w tym Warszawe, ktéra
zreguty odbiega od innych jednostek na tyle znacznie, ze uniemozliwia
to wnioskowanie);

- wszystkie jednostki objete wzglednie podobna interwencja, co
utrudnia faktyczne uchwycenie réznic;

- wiele czynnikdw zewnetrznych wptywajacych na potencjalne
oddziatywanie interwencji;

52 M. Wolanski, M. Gil, W. Pander, (2008), Wptyw projektédw dotyczacych zakupu lub modernizacji pojazdéw szynowych
na osiagniecie gtéwnego celu poddziatania 1.1.2 tzn. poprawe warunkéw przejazdéw pasazerédw transportem
kolejowym miedzy aglomeracjami miejskimi i w aglomeracjach, CASE-Doradcy i EGO, Warszawa.
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» okreélenie rodzaju oddziatywania POIiS 2014-2020, ktéry moze
potencjalnie by¢ oszacowany za pomocg efektu netto (oddziatywanie
na liczbe pasazeréw, oddziatywanie na $rodowisko, oddziatywanie na
bezpieczenstwo ruchu oraz oddziatywanie spoteczno-ekonomiczne) —
przy czym zasadniczo im bardziej ogdlne oddziatywanie mierzymy (tj.
transportowe, srodowiskowe, ekonomiczne), tym mniejsze szanse na
jego uchwycenie, ze wzgledu na coraz wieksza liczbe zewnetrznych
determinant;

» sformutowanie  rekomendacji  dotyczacych  zbierania  danych
monitoringowych dla POIiS 2014-2020, w szczegdlnosci — okreélenie
uzytecznosci pomiaru modal split we wszystkich osrodkach do pomiaru
efektu netto.

I
SCHEMAT 3. Koncepcja pilotazu.

Pilotaz dla okresu 2007-2013 Rekomendacje dla zbierania

tkie miast
%S"zgszof:'z';szg danych dla okresu

+ ew. miasta kontrfaktyczne) 2014-2020

Celem pilotazu przeprowadzanego na danych dla okresu 2007-2013 jest
okreslenie mozliwosci modelowania w perspektywie 2014-2020 efektu
netto w skali jedynie 13 obszaréw funkcjonalnych miast wojewddzkich.
W efekcie pilotazu sformutowane zostana rekomendacje utatwiajace
/ umozliwiajace to oszacowanie.
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Przypomnijmy przy tym, ze efekt netto w postaci zmiany danego wskaznika
w wyniku interwencji oznacza jego zmiane w stosunku do jednostek nieobjetych
interwencja. Interpretacja otrzymanych w badaniu wartosci jako efektu netto
interwencji bedzie opierad sie bowiem na zatozeniu, ze miasta zestawione ze
soba w ramach jednej sytuacji kontrfaktycznej powinny rozwijac sie w podobny
sposdb. W naszym przypadku dodatkowo nastagpi wyizolowanie innych
czynnikdw, niezaleznych od badanej interwencji, lecz istotnych dla badanej
zmiany. Osiggniete przez jednostki znaczace rdznice w wartosciach tych
wskaznikow sa zatem oznaka wystapienia dodatkowych zjawisk majacych
wptyw na rozwdj jednostki, czyli w tym wypadku inwestycji w ramach VI osi
POIiS 2014-2020.

Podstawowy pomiar efektu netto wykonywany bedzie przy uzyciu metody

Stratified Propensity Score Matching®3. Cechami charakterystycznymi tej

metody w zaproponowanym zastosowaniu sa:

» grupowanie jednostek w oparciu o wartosci wskaznikdow sprzed
rozpoczecia interwencji — segmentacja metoda aglomeracyjng Warda®*;

» znalezienie w ramach powstatych segmentdw najbardziej podobnych do
siebie jednostek i stworzenie par (sytuacji kontrfaktycznych) — analiza
dyskryminacyjna®s;

> oszacowanie efektu netto interwencji poprzez obliczenie réznic zmian
wartosci zmiennych objasnianych osiggnietych w trakcie interwencji
pomiedzy sparowanymi jednostkami.

Dodatkowo przy wykorzystaniu wynikdw analizy metoda SPSM zostanie

przeprowadzona analiza regresji. Warto zaznaczy¢, ze bazg wejsciowa do

analizy regresji jest podzielona na segmenty baza sytuacji kontrfaktycznych,

czyli par miast, nie zas$ pojedynczych jednostek. Dzieki temu:

» modelowanie odbywa sie na bazie danych okreslajacych rdznice
w natezeniu interwencji oraz réznice innych czynnikdw wptywajacych
na zatozone oddziatywanie — co pozwala na okreslenie rzeczywistych

53 D. Wojtowicz, £. Widta-Domaradzki, Stratified Propensity Score Matching (SPSM) — quasi experimental designs
dealing with lack of dependent variable, w: J. Pokorski, Z. Popis, T. Wyszyriska, K. Hermann-Pawtowska (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.



TRANSPORTOWE OBSERWATORIUM BADAWCZE

wktaddw poszczegdlnych zmiennych lub blokdw zmiennych w wariancje
zmiennych objasnianych;

» modelowanie przeprowadzane jest nie na catej populacji, lecz na
grupach jednostek w ramach tej populacji, dzieki czemu mozliwe jest
bardziej precyzyjne uchwycenie oddziatywania POIiS na rozwdéj systemu
transportowego w miastach o réznej specyfice.

I
SCHEMAT 4. Poréwnanie standardowej metodyki pomiaru efektu netto oraz
metodyki proponowanej w pilotazu zleconym przez CUPT.

PROPONOWANA ZWYKLY POMIAR
METODYKA POMIARU EFEKTU NETTO

EFEKTU NETTO

Uwzglqdnienie zewm?trznych
determinant zmian
(np. ceny biletow)

Oszacowanie réznic

pomiedzy najba(dzi_ej
zblizonymi do S|_eb|e
jednostkami

Oszacowanie réidni'C_
i jbardzie)
5 pomigdzy najbal=
Podziat jednostek na zblizone e isonymi do s|-eb|e
do siebie segmenty jednostkam|
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Wyizolowanie efektu netto interwencji polegac bedzie po pierwsze na
standardowym dla pomiaru efektu netto zestawieniu ze soba mozliwie
podobnych jednostek (miast), zas po drugie, dodatkowo w stosunku do
typowego pomiaru efektu netto — uwzglednieniu w modelu zmiennych

spoza interwencji, wptywajacych potencjalnie na wielkos¢ zmiennych

objasnianych.

Metoda ta wymaga zdefiniowania trzech rodzajéw zmiennych (a nie dwdch,

jak w typowym modelu ekonometrycznym):

>

zmiennych stuzacych do segmentacji jednostek - pierwotnym
zatozeniem segmentacji w metodzie SPSM jest grupowanie na podstawie
wartosci zmiennych objasnianych sprzed rozpoczecia interwengji,
jednak z uwagi na niewielka liczbe obserwacji warto zmaksymalizowacd
jakos$¢ doboru dzieki zastosowaniu dodatkowych zmiennych, ktére
powinny odzwierciedlad obiektywne determinanty rozwoju systeméw
transportowych miast, takie jak np. gestos$¢ zaludnienia czy strukture
oraz tendencje demograficzne;

zmiennych objasnianych — przy czym w pojedynczym modelu moze
by¢ tylko jedna zmienna objasniana; wptyw zmiennych objasniajacych
mierzony jest w kazdym modelu wtasnie dla danej zmiennej objasnianej
— moze nig by¢ np. liczba pasazeréw komunikacji miejskiej lub liczba
pasazerdw komunikacji miejskiej na mieszkanca;

zmiennych objasniajacych — w jednym modelu moze by¢ ich dowolna
liczba, aczkolwiek zmienne te nie moga by¢ ze soba nadmiernie
skorelowane. Przyktadami takich zmiennych sa np. liczba zakupionych
autobusdw, naktady na inwestycje unijne oraz zmiana ceny biletu
miesiecznego. Zmienne objasniane moga wystepowad w modelu wprost,
ale moga by¢ rowniez taczone w wieksze agregaty skorelowanych ze
soba zmiennych przy uzyciu metod analizy czynnikowej. Stosowanie
agregatow poprawia jakos¢ i wiarygodnos$é wnioskéw z modelowania,
ale moze utrudnié sam proces wnioskowania z uwagi na brak mozliwosci
zbadania oddziatywania pojedynczych determinant zmian.
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Analiza metoda SPSM oprocz zmiennych objasniajacych i objasnianych
wymagda dodatkowo zdefiniowania zmiennych stuzacych do segmentagji.

Powinny one odzwierciedla¢ obiektywne determinanty ksztattowania
sie zmiennych objasnianych.

Juz na wstepie nalezy podkresli¢, Ze na etapie pilotazu zmienne objasniane nie
beda dotyczyty wprost modal split, gdyz brak jest na ten temat przekrojowych
danych — wywiady domowe byty dotychczas przeprowadzane wytacznie
w wybranych miastach, niezestandaryzowana metodyka, zas w ramach
niniejszego projektu — bedzie wykonane tylko w dwdch miastach, w jednym
momencie. Niemniej jednak udane skonstruowanie modeli dotyczacych liczby
pasazerdow bedzie wskazywato na zasadnos¢ kosztownego zbierania danych
na temat modal split z punktu widzenia pomiaru efektu netto.

W toku modelowania poszczegdlne zmienne beda uwzgledniane w ujeciu
statycznym i dynamicznym. Moze sie okazad, ze niektdre zmienne objasniajace
nie zostang uwzglednione w modelu ze wzgledu na faktyczny brak zaleznosci
— to jest réwniez wazna informacja — lub brak danych. Moga réwniez zostad
wprowadzone do modelu inne zmienne objasniajace, np. w wyniku znieksztatcenia
danych. W przypadku bezposrednich efektéw transportowych efekt netto
bedzie liczony réwniez dla wielkosci sprzedazy biletéw okresowych oraz
biletéw tacznie, gdyz liczba pasazeréw wynika z przelicznikdw i moze by¢
znieksztatcona. Szczegdtowa liste zmiennych planowanych do uwzglednienia
w modelu zawiera ponizsza tabela.
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TABELA 4. Specyfikacja zmiennych do modelowania efektu netto.

ZMIENNE
OBJASNIANE

Dla tych
zmiennych
liczymy efekt
netto

Wartosé
sprzedazy
biletéw
okresowych

ZMIENNE
OBJASNIAJACE
DOTYCZACE
INTERWENC)JI

Te zmienne
charakteryzuja
interwencje

Naktady na
interwencje ze
srodkéw UE
Dtugosé
wybudowanej
sieci metra
Dtugosé
wybudowanej
sieci tramwajowej
Dtugos¢é
zmodernizowanej
sieci tramwajowej

Liczba
zakupionych
autobuséw
Liczba
zakupionych
tramwajéw

ZMIENNE OBJASNIAJACE
- POZOSTALE

Te zmienne charakteryzuja
zewnetrzne uwarunkowania
interwencji, zalezne lub
niezalezne od biezacego
zarzadzania transportem

Cena biletu miesiecznego
Cena biletu jednorazowego
Sredni wiek autobuséw
Sredni wiek tramwajéw

Praca eksploatacyjna

w publicznym transporcie
zbiorowym organizowanym
przez dane miasto

Liczba pojazddw transportu
publicznego w ruchu
Przychody z tytutu strefy
ptatnego parkowania

Liczba ludnosci
Gestosé zaludnienia

Odsetek ludnosci w wieku
produkcyjnym

Procentowa zmiana ludnosci
2009-2015

Procentowa zmiana ludnosci
2009-2015 - catego obszaru
funkcjonalnego

Srednie wynagrodzenie brutto

ZMIENNE
SEUZACE DO
PAROWANIA
JEDNOSTEK

Te zmienne
charakteryzuja
zewnetrzne
uwarunkowania
interwencji

— niezalezne

od biezacego
zarzadzania
systemem
transportowym

Liczba ludnosci
Gestosé
zaludnienia
Odsetek ludnosci
w wieku
produkcyjnym
Srednie
wynagrodzenie
brutto
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Miasta beda segmentowane na podstawie danych okreslajacych:
wielkosé ludnosci, gestosé zaludnienia, odsetek ludnosci w wieku
produkcyjnym, procentowa zmiana ludnosci 2009-2015 danego miasta
oraz procentowa zmiana ludnosci catego OF.

Efekt netto bedzie liczony dla nastepujacego oddziatywania:
» transportowego (liczba pasazerow transportu publicznego, przychody
ze sprzedazy biletéw),

» srodowiskowego (liczba dni z przekroczeniem normy stezenia PM10),

» bezpieczenstwa (liczba ofiar smiertelnych wypadkow),

» spoteczno-ekonomicznego (stopa bezrobocia, Srednie wynagrodzenie
brutto).

Konieczne jest zastosowanie metod maksymalizujacych prawdopodobieristwo
sukcesu — obejmowacd one beda m.in.:

>

mozliwos$é zwiekszania proby o dodatkowe jednostki, obrazujace stan
kontrfaktyczny i zwiekszajace mozliwosé wnioskowania statystycznego
(np. miasta wojewddzkie nieobjete interwencja POIiS, inne duze miasta);
precyzyjneokresleniezmiennychobjasniajgcychspozaobszaruinterwencji
oraz uwzglednianie ich w formie zintegrowanej (analizy czynnikowsej),
a nastepnie — prdéby dezintegrowania do pojedynczej zmiennej, dla
poprawy uzytecznosci ewaluacyjnej wnioskdw i powiazania konkretnych
dziatan;

proby przeliczania zmiennych objasnianych w oparciu o rézne wskazniki
(np. wspomniana juz zmiana liczby pasazerdw, zmiana liczby pasazerow
w przeliczeniu na mieszkanca).

Z oszacowania efektu netto metoda SPSM i analizy regresji powstana modele

ekonometryczne — odrebnie dla kazdej zmiennej oraz kazdej kategorii miasta

(o ile uda sie skonstruowad modele o wystarczajaco dobrej jakosci), prowadzace

do nastepujacych wnioskow:
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> okreslenia stopnia wyttumaczenia wariancji zmiennej objasnianej
przez zmienne, bloki zmiennych oraz cato$é zmiennych (wskaznik R?)
— przyktadowe stwierdzenie: w kategorii miast X interwencja POIiS
wyjasnita do 25% zmiennosci liczby pasazeréw komunikacji miejskiej,
podczas gdy pozostate czynniki — do 50%, sposréd czego zmiennosé
cen biletéw — do 25%; oznacza to: dobre dopasowanie modelu, wysoce
prawdopodobny i znaczacy wptyw POIiS na liczbe pasazerdw, ale
jednoczesnie poréwnywalny wptyw cen biletdw;

> okreslenia tacznego efektu netto (przyrostu lub spadku zmiennych
objasnianych) osiggnietego dzieki interwencji - przyktadowe
stwierdzenie: interwencja POIiS pozwolita na pozyskanie 0,8 min
pasazeréw komunikacji miejskiej rocznie (w roku 2015).

SCHEMAT 5. Przyktadowe wnioski z oszacowania efektu netto.

W kategorii miast X interwencja POIiS wyjasnita

do 25% zmiennosci liczby pasazeréw komunikacji
miejskiej, podczas gdy pozostate czynniki — do 50%,
sposrod czego zmiennosc cen biletow — do 25%

Interwencja POIiS pozwolita na pozyskanie

0,8 min pasazeréw komunikacji miejskiej rocznie,
podczas gdy taczny przyrost liczby pasazeréw
wynidst w danych okresie 0,05 min

Woyniki analiz beda zatem polegac na okresleniu, w jakim stopniu
interwencja wptyneta na pozytywne zmiany w systemach transportowych

miast oraz na oszacowaniu tacznego efektu osiggnietego w tym
zakresie dzieki interwencji.
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Na tej podstawie zostang wypracowane rekomendacje, ktdre beda dotyczyty:

» mozliwosci pomiaru lub estymacji efektu netto w przypadku POIiS 2014-
2020, zweryfikowanej na danych dla POIiS oraz pozostatej interwendji
unijnej w perspektywie 2007-2013;

> zasadnosci i uzytecznosci dalszego zbierania danych z punktu
widzenia pomiaru efektu netto — w szczegdlnosci danych o modal
split (przeprowadzenia wywiadéw domowych metoda random route
w pozostatych miastach objetych interwencja POIiS i szacowania na tej
podstawie efektu netto na bazie zmiennych objasniajgcych dotyczacych
modal split);

» innych kierunkéw doskonalenia danych do pomiaru efektu netto
— np. uwzglednienia w przysztych badaniach szerszej puli miast,
wykorzystywania alternatywnych Zrédet danych.

SCHEMAT 6. Mozliwe kierunki rekomendac;ji.

Badania podziatu
miedzygateziowego we
wszystkich miastach POIi$
- jesli mozliwe bedzie
modelowanie efektu netto
na probie 13 OF miast
wojewddzkich

/

Zbieranie wiekszej proby
kontrfaktycznej dla tatwiej
(taniej) dostepnych danych

- jesli niemozliwe bedzie
modelowanie efektu netto
na probie 13 OF miast
wojewodzkich
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Rekomendacje wynikajace z analizy pilotazowej beda dotyczyty przede

wszystkim wykonalnosci oraz kierunkéw zbierania danych, tj.:

>

zwiekszania proby o odpowiednig liczbe miast kontrfaktycznych

— jesli bariera tworzenia modeli bedzie liczebnos¢ préby;
rozszerzenia badan metoda random route na kolejne miasta
wojewoddzkie —jesli proba okaze sie by¢ wystarczajaca dla badan
efektu netto;

doskonalenia zrodet danych.
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Infrastruktura i Srodowisko (POIliS), Polska Wschodnia

(POPW), a takze w ramach instrumentu taczac Europe
(CEF). Centrum jest instytucja doradczo-ekspercka,
ktorej dziatalnos¢ koncentruje sie przede wszystkim na
efektywnym wykorzystaniu srodkéw unijnych na projekty

transportowe. Kompleksowo wspiera beneficjenta od

momentu ztozenia tzw. deklaracji lub podpisania pre-

uméw (w przypadku projektow kluczowych), poprzez

ztozenie wniosku o dofinansowanie, podpisanie umowy

/ 0 unijnym wsparciu, az po catkowite rozliczenie projektu.
\ / Jednoczes$nie zapewnia, by w procesie realizacji projektu

zostaty spetnione wszystkie wymogi unijne i krajowe.

Juz od jedenastu lat Centrum Unijnych Projektéw
Transportowych wspiera beneficjentéw w procesie
przygotowania i realizacji inwestycji. Petniac funkcje
instytucji posredniczacej, CUPT odpowiada za nabor
i ocene projektow oraz proces udzielania i rozliczania
dotacji w sektorze transportu w programach operacyjnych

Od potowy 2016 roku CUPT prowadzi réwniez dziatania

X zwiazane z ewaluacja programéw unijnych: POIiS i POPW.

/ A .
Centrum Unijnych Projektéw Transportowych /
plac Europejski 2
00-844 Warszawa
/ tel. (22) 262 05 00, faks (22) 262 05 01
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